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STYCZEŃ — LUTY 


ROK III 


Ustawa Koncesyjna, a Państwowy Fundusz Drogowy 


Zagadnienie uporządkowania panujących 
w Polsce stosunków w przedsiębiorstwach auto 
busowych uprawiających zarobkowy przewóz osób 
w komunikacji miedzymiastowej jest tak Ściśle z2- 
spolone z rozwiązaniem problemu Państwowego 
Funduszu Drogowego, że dla nas jakiekolwiek 
rozpatrywanie realizacji Ustawy Koncesyjnej bcz 
sprecyzowania zasad polityki drogowej było i jest 
nie do pomyślenia. 

Dlatego też do czasu ucirwalenia Ustawy 
o P. F. D., uważaliśmy wszelkie kroki co do 
ubiegania się o koncesję za przedwczesne i wyka- 
zujące swoją pochopnością ze strony petenta cał 
kowite nieorjentowanie się w podstawowych za- 
sadachźracjonalnie prowadzonego przedsiębiorstw 
autobusowego. 

Dlatego też opóźniliśmy druk niniejszego nu- 
meru, by poinformować natychmiast pp. Przedsię- 
biorców o ciężarach jakie nakłada już znowelizo- 
wana Ustawa P. F. D oraz jak się przedstawia 
zagadnienie dotacji skarbowej na drogi. 

Daliśmy pełny tekst druku sejmowego wraz 
z uzasadnieniem, by zorjentować ponadto pp. Czy- 
telników w motywacjach przedłożenia rządowego. 

Nie będziemy wchodzili ściśle w dokładną 
analizę tych poprawek, a co uczyniliśmy w me- 
morjale złożonym właściwym czynnikom przed 
uchwaleniem tej ustawy. 

Musimy się jednak zawsze zastrzec, że no- 
welę tą niemożna uznać, jako opartą na opinjach 
ster gospodarczych, jak i decyzjach Komitetu 
Ekonomicznego Rady Ministrów. 

Bowiem Komitet Ekonomiczny Rady Mini- 
strów w piśmie do Zw. Zw. Wł. Przed. Aut. R. P. 
z dnia 16 sierpnia 1931 r. wypowiada się za rozwi- 
janiem ewolucyjnym ciężarów od pojazdów me- 
chanicznych na P.F.D. a to wraz z poprawą nie- 
tyłko sytuacji gospodarczej, lecz i z zwielokrot- 
nieniem się ilości samochodów. Przyczem ustalono 
dwie zasadnicze opłaty, stałą od wagi, oraz dyna- 
miczną od paliwa. 

Tymczasem według brzmienia obecnie obo- 
wiązującej Ustawy P. F. D. zostaliśmy obdarzeni, 
jeśli idzie o autobusy, poczwórnym systemem 
opłat, tak jakby już dzisiaj Władze Administracyj- 
ne drugiej instancji nie uginaty się pod nawałem 
pracy. 

Pomijamy, że tego rodzaju polityka fundu- 
szów specjalnych, całkowicie zaciemnia obraz dla 


Skarbu Państwa, panujących stosunków w tej 
dziedzinie życia gospodarczego, siawiając pod zna- 
kiem zapytania zbiór podatków innych, jak prze- 
mysłowy, obrotowy, nie mówiąc już o „dochodo- 
wym. 

Stałe zaś wysuwanie, jako argumentu uzasad- 
niającego tego rodzaju tendencję charakteru .,za- 
robkowego'* przewozu osób i towarów pojazdami 
mechanicznemi, który ma rzekomo usprawiedliwiać 
do obciążenia go dodatkowemi świadczeniami na 
rzecz dróg, jest o tyle niesłuszny, że jak wyżej za- 
znaczyliśmy, przedsiębiorcy płacą cały szereg z 
tego tytułu podatków, nie mówiąc już o świad- 
czeniach socjalnych, jak i świeżo nałożonego uo- 
wego ciężaru w postaci przymusu ubezpieczenia 
od odpowicdzialności cywilnej właścicieli auto- 
busów. 

Mamy coprawda równoczesną deklarację pół- 
urzędową „Iskry“, że cena paliwa mimo dodatko- 
wego jego obciążenia w wysokości 12 gr. od jed- 
nego klg. nie ulegnie zwyżce. Być może, lecz 
równocześnie należy zauważyć. że zawsze wyslę- 
powaliśmy przeciwko nadmiernym wygórowanym 
cenom paliwa, jak i pojazdów mechanicznych. 
które całkowicie uniemożliwiają urentownienie na- 
szych przedsiębiorstw. 

Dlatego też w myśl założeń Komitetu Eko- 
nomicznego R. M. uważaliśmy za cełowe nawet 
podwyższenie podatku od wagi do 35 zł. od 
100 klg. (zamiast 15 zł. od 100 klg.) z równoczztś- 
nie wprowadzoną projektowaną opłatą dynamicz- 
ną od paliwa. 

Wszelkie jednak inne dodatkowe opłaty, jak od 
miejsc, przebiegu, uważaliśmy za niusłuszne, nisz- 
czące podstawę kalkulacji przedsiębiorstw autobu- 
sowych i stawiające wogóle pod znakiem zapy- 
tania jakiekolwiek wpływy na P. F. D. 

Należy bowiem pamiętać, że wskutek braku 
dotacji na drogi nie mamy zapewnionego odpo- 
wiedniego stanu drogowego, któryby pozwalał 
nam na przeprowadzenie pewnych oszczędności 
w kosztach amortyzacyjnych, reperacyj, zużycia pa- 
liwa i opon. 

Według bowiem świeżo opracowanej kapital- 
nej pracy p. Radcy Ćwikla „O rezulatach pomia- 
rów ruchu i grubości nawierzchni, przeprowadzo- 
nych na drogach bitych w 1930 r.“ mamy do 
zaobserwowania stale się zmniejszanie grubości 
kory drogowej, która już w roku 193) dochodziła 
zaledwie do 11, 12 cm. zamiast 20 cm. 


Qik Tantal 


2 A U SNI: 


Gdy się uwzględni, że mamy z podłożem ka. 
miennym zaledwie 41,500 dróg, zaś bez podłoże 
58,500, oraz że w roku bieżącym budżet wy- 
datków na drogi ustala się zaledwie na 25 miljo- 
nów złotych (ca 5 miljonów na opłacenie służby 
drogowej, oraz 20 miljonów na obsługę procen- 
tów i spłaty częściowe, zaciągniętych w ubiegłym 
okresie pożyczek), jak i równocześnie, że wedlug 
wyliczeń niezbędne minimum wydatków rocznyci 
na samo utrzymanie 12.200 klm. dróg państwo- 
wych, uustalono na sumę 59.780.000 zł., gdy tym- 
czasem według preliminarza nowo uchwalonej 
Ustawy P. F. D. mamy uzyskać wpływów na su- 
me 24 miljonów zł. (daje to średnio obciążenia 
przy 20.000 pojazdów mechanicznych sumę ca zł. 
1.250 na pojazd mechaniczny, gdy w Stanach Zjed- 
noczonych wypada średnio 200 tr. szw., we Fran- 
cji 455 fr. szw. w Czechosłowacji 426 fr. szw. 
to łatwo uzmysłowić sobie realność całego pro- 
gramu drogowego w Polsce, jak i bardzo szeroko 
rozwiniętą wyobraźnię w ocenie możliwości płat- 
niczych właścicieli pojazdów 1nechanicznych w 
Polsce, którzy mają więcej płacić na drogi, niż 
społeczeństwa znacznic bogatsze i posiadające 
stan dróg w znacznie pomyślniejszych warunkach 
i dostosowanych do ruchu pojazdów mechanicz- 
nych. 


Reasumując nasze uwagi pozwolimy sobie 
podkreślić, iż całkowicie zgadzamy się na objek- 
tywne zbadanie kosztów ekspłoatacyjnych naszych 
przedsiębiorstw, bowiem ocena możliwości płat- 
niczej przedsiębiorstwa autobusowego, jak i cię- 
żarowego musi wypłynąć z pokrycia istotnych 
kosztów cksploatacyjnych, oraz z możliwości uzy- 
skania ceny za przewóz osób i towarów, przy- 
czem taryfa dla przewozu osób autobusami musi 
być dostosowana do warunków zamożności na- 
szego społeczeństwa, a więc nie może przekraczać 
w żadnym razie ceny Ill-ej kl. pociągu pośpiesz- 
nego. 


Dlatego też górne maksimum wpływów na 
P. F. D., w jego obecnej konstrukcji, według na- 
szego mniemania nie można oznaczać wyżej 10 
niljonów zł. rocznie i to o tyle o ile ilość po- 


OAAEZU 1.5 Nr. I 


jazdów mechanicznych nie będzie ulegała dalsze- 
mu zmniejszaniu. i 

Bez radykalnej więc rewizji stanowiska nie- 
tylko Ministerstwa Komunikacji, lecz przede- 
wszystkiem Ministerstwa Skarbu, Przemyślu 
i Handlu, jak i Spraw Wojskowych, problem ten 
nie będzie nigdy rozwiązany. 

Wedlug wyliczeń Związku Izb Przemyslowo- 
Hadlowych obecnie właściciel jednego autobusu 
o wadze 2.500 klg. dwudziestoosobowego, upra- 
wiającego komunikację przez 300 dni w roku, 
o dziennym przebiegu 250 klm., będzie placil rocz- 


nie sumę Zł. 6.555.—. Wyliczenie tej opłaty jest 

następujące: 

Oplata od wagi 2.500 ; 100 >< 15 = 0 _ AL 
miejse 100 X 20 = 2000— ,, 
przebiegu 250 X 20 x 0.40 = 2.000, - 


30 >< 250 
teg X0,74X0,12)X300 = 2.000.-— ,, 


„paliwa 


s „ oliwy (liczae w/g systemu jak od 

paliwa przy zużyciu 2 klg. na 100 kim. = 180, R 

Daje to zwiększenie opłat na P. F. D. w po- 
równaniu z obecnemi o blisko 79% nie licząc cię- 
żarów wypływających z przymusu ubezpieczeń 
przedsiębiorców autobusowych od odpowiedzial- 
ności cywilnej, a co wynosi w byłym zaborze ro- 
syjskim Zł. 850.—. ! 

Dotychczas taki autobus płacił na P. F. D. 
rocznie sumę Zł. 5.900.— w tem licząc opłatę 
od wagi 2500 :100x36—900.— Zł. i opłata od 
miejsc 250 x 20—5.000.-- Zł. 

Dlatego też pogląd nasz na realne przepro- 
wadzenie uzdrowienia stosunków w zarobkowym 
przewozie osób autobusami jest mocno zachwiany 
i to w tym stopniu, w jakim uświadamiamy so- 
bie, że te ogromne ofiary. jakie ponosimy i po- 
nieść jeszcze będziemy musieli, pójdą na marne, 
gdyż nie są w żadnym stosunku do istotnych po- 
trzeb drogowych, wobec czego w niczem się nie 
przyczynią dla odsunięcia niebezpieczzeństwa za- 
traty dróg w Polsce. 

Za dawniej uchwaloną Ustawę P. F. D. czy- 
niło się odpowiedzialnym Gen2rala Neugebauera, 
kto jest odpowiedzialny za dzisiejszze brzmienie 
noweli Ustawy? 


Nowela Ustawy Państwowy Fundusz Drogowy 


poprawki uchwalone przez Sejm w dniu 3 go lutego r. 1933 


Art. 1 


W ustawie z dnia 3 lutego 1931 r. o Państwo- 
wym Funduszu Drogowym (Dz. U. R. P. Nr. 16, 
poz. 81) wprowadza się zmiany następujące: 

J art. 2 otrzymuje brzmienie: 

„Na pokrycie wydatków Państwowego iun- 
duszu Drogowego służą następujące wpływy: 

1) z opłat od pojazdów mechanicznych oraz 

niektórych pojazdów konnych (art. 7, 8 
i de 
2) z opodatkowania 
(art. 181 I8S-a) i 
dróg publicznych, poza granicami mias 
3) z opłat od reklam, umieszczonych wzdłuż 
(art. 19); 


materjałów  pęduych 


4) z opłat, pobieranych na rzecz Skarbu 


Państwa na podstawie: 

a) ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o 
budowie i utrzymaniu dróg publicz- 
nych w Rzeczypospolitej Polskiej (Dz. 
W=RSRZACZINANCESESDOZ 3258 

b) ustawy z dnia 7 października 1921 r. 
o przepisach porządkowych na dro- 
gach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, 
poz. 056); 

c) ustawy z dnia 14 marca 1032 r. o za- 
robkowym przewozie osób i towarów 
pojazdami mechanicznemi (Dz. U. R. 
Pp. NrSPApoZZSSOJ 

5) z dotacji Skarbu Państwa w wysokości, 


określonej w budżecie państwowym na 
każdy okres budżetowy; 

b) z grzywien za przekroczenia przepisów 
ustaw, wymienionych w p. 4 lit. b) i c) 
oraz ustawy niniejszej; 


7) z państwowych wytwórni materjałów 
drogowych; 

8) ze sprzedaży państwowych  materjałów 
drogowych, niepotrzebnych dla celów dro- 
gowych; 

2. w art. 3 w ust. I wyrazy: „okreslonych 


w punkcie 1), 2) i 4) art. 2, zastępuje się wyra- 
zami „określonych w art. 2 p. 1), 2) i 3)*; 
3. art. © otrzymuje brzmienie: 
(1) Ustanawia się opłatę od pojazdów me- 
chanicznych w następującej wysokości w stosun- 
ku rocznym; 
l) cd pojazdów mechanicznych osobowych, 
z wyjątkiem wymienionychwp. 4) i3),— 
15 zł. od każdych 100 kg. wagi własnej; 

2) od pojazdów mechanicznych ciężarowych 
i traktorów, z wyjątkiem wymienionych 
w p. 3,—20 zł. od każdych 100 kg. wagi 
własnej; 

3) cd pojazdów mechanicznych ciężarowych 

i traktorów, używanych do zarobkowego' 
przewozu towarów, —35 zł. od każdych 
100 kg. wagi własnej; 

4) od motocykla bez przyczepki — 40 zł. od 

sztuki; 

5) od motocykla z przyczepką oraz od trzy- 
kołowych pojazdów mechanicznych (cy- 
klonetek) — 60 zł. od sztuki. 

(2) Przyczepki do pojazdów mechanicznych 
pediegają takim samym opłatom jak ciągnące je 
pojazdy. 

(3) Przy obliczaniu wagi pojazdów mecha- 
nicznych nic uwzględnia się ilości do 50 kg. 
włącznie, a ilości ponad 50 kg. liczy się za pełne 
100 kg. 

(+) Od pojazdów mechanicznych i przycze- 
pek na kołach z pełnemi obręczami gumowemi 
opłata podlega podwyżce o 2500o, zaś od pojaz- 
dów mechanicznych i przyczepsk na kołach z obrę- 
czami żelaznemi o 100%. 

(5) Od pojazdów mechanicznych, posiadają- 
cych na różnych osiach różne rodzaje obręczy, po- 
biera się opłatę od rodzaju obręczy, podlegaja- 
cego wyższej opłacie; 

4. art. 7 otrzymuje brzmienie: 

(1) Ustanawia się opłaty od pojazdów me- 
chanicznych i konnych, używanych do zarobko- 
wego przewozu osób poza obszarami jednej gmi- 
n 

(2) Opłaty wynoszą w stosunku rocznym: 

1) cd pojazdów mechanicznych, z wyjątkiem 

określonych w p. 2: 

a) cd każdego miejsca w pojeździe, prze- 
znaczonego dla podróżnego — 102 zł., 
a nadto 

b) od każdego miejsca w pojeździe, prze- 
znaczonego dla podróżnego, za każdy 
kilometr dziennego przebiegu — 0,10 
zł.; opłaty, wymienione pod lit. a) 
ib) — mic mogą łącznie przekraczać 
300 zł. od jednego miejsca; 

2) od pojazdów mechanicznych, używanych 

doraźnie: 


A SUNNSZS! BĘDZS M E < —_ 1 SEE 
a) posiadających do 6 miejsc dla podróż: 
nych — 100 zł. od każdego z tvch 

miejsc; 


b) posiadających więcej niż 6 miejsc dla 
podróżnych — 200 zł. od każdego 
z tych miejsc; 

3) od pojazdów konnych, z wyjątkiem uży- 
wanych doraźnie, — 20 zł. od każdego 
miejsca, przeznaczonego dla podróżnego. 

(3) Miejsca w przeczepkach do pojazdów me- 
chanicznych, określonych w ust. 1, podlegają 
takiej samej opłacie, jak miejsca w pojazdach. 

(4) Opłaty od pojazdów mechanicznych 
i przyczepek określone w ust. 2 i 3, pobiera się 
niezaieżnie od opłaty, określonej w art. 6. 

(5) Oplat, określonych w ust. 2 p. 2, nie po- 
biera się, jeżeli pojazd jest wynajmowany w ca- 
łości, a doraźnie; 

5. art. 8 otrzymuje brzmienie: 

„(1) Ustanawia się opłatę od pojazdów kon- 
nych, używanych do zarobkowego przewozu to- 
warów poza obszarami jednej gminy. 

(2) Opłata wynosi w stosunku rocznym — 
9 zł. od każdych 100 kg. nośności. 

(3) Przy obli :zaniu nośności pojazdów stosuje 
się odpowiednio przepis art. 6 ust. 3“; 

6. art. 9 otrzymuje brzmienie: 

„Pojazdy, wprowadzone na czasowy pobyt 
z poza obszaru Rzeczypospolitej, o ile między- 
narodowe umowy nie stanowią inaczej, albo ole 
z zastosowania zasady wzajemności co innego 
nic wynika, podlegają  opłatom, określonym 
w art. 6, 7 i 8, z tą zmianą, że opłatę obliczać 
należy dziennie, najmniej jednak za okres pel- 
nych trzech dni. Za podstawę obliczenia należy 
przyjmować wysokość opłaty rocznej, Minister Ko- 
munikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu 
ustalą przeciętne stawki dzienne, odpowiadające 
powyższym opłatom, z dodatkiem na koszty po- 
boru; 

7. po art. 9 dodaje się nowy artykuł 9-a 
o brzmieniu: 

„Art. 9-a. Upoważnia się Radę Ministrów do 
zmieniania w drodze rozporządz:ń opłat, wymie- 
nionych w art. 6, 7 i 8. na całym obszarze Pań- 
stwa, lub na poszczególnych jego częściach, tu- 
dzież do zniżania opłat, oraz zwalniania od nich. 
Jednakże opłaty, określone w art. 6, nic mogą 
być podwyższone więcej niż o 500o, opłaty, 
określone w art. 7 ust. 2 p. 1 i 2; więeSj niż do 
300 zł. od miejsca w pojeździe, zaś opłaty, okre- 
ślone w art. 8—więcej niż do 12 zł. od 100 kg., 
nośności; 

8. w art. 10 we wstępie skreśla się wyrazy: 
„1 9“ a w p. 1) tegoż artykułu wyrazy: „konsu- 
lów zawodowych i ich, sekretarzy“; 

w tym samym artykule w p. 2) wyrazy; „i sa- 
morządowy' zastępuje się wyrazami: „oraz władz 
i urzędów samorządu terytorjalnego'*; 

w tym samym artykule w p. +4) wyrazy: 

„w szczególności“ zastępuje się wyrazem 
„mianowicie“, po wyrazach „pogotowi ratunko- 
wych** dodaje się wyrazy „kas chorych“, a po 
wyrazach „względnie zakładów“ dalszej , treści 
tego punktu nadaje się brzmienie: „oraz pojaz- 
dy mechaniczne, stanowiące własność gminy 
i przeznaczone do zarobkowego przewozu osób 
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i towarów we własnym zarządzie gminy i na jej 
obszarze” ; 

9. art. Il otrzymuje brzmienie: 

„(1) Do uiszczania opłat od pojazdów mecha- 
nicznych (art. © i 7) obowiązana jest osoba, na 
która zarejestrowany jest pojazd. Obowiązek 
ten powstaje z chwilą dopuszczenia pojazdu do 
ruchu, przyczem okresy krótsze niż miesiąc li- 
czy się za cały kwartał, a ustaje po upływie mie- 
siąca, wktórym pojazd został wycofany z ruchu. 
W razie przerw w komunikacji wskutek siły wyż- 
szej władza pobierająca opłatę może przyznać sto- 
sowne potrącenia. 

(2) Do uiszczania opłaty od pojazdów mecha- 
nicznych, wprowadzonych na czasowy pobyt z po- 
za obszaru Rzeczypospolitej (art. 0), obowiąza- 
na jest osoba, wprowadzająca pojazd. 

(3) Do uiszczania opłaty od pojazdów kon- 
nych (art. 7 ið), obowiązany jest właściciel po- 
jazdu. Obowiązek uiszczania tej opłaty powsta- 
je z chwilą potwierdzenia przez władzę przemy- 
słową zgłoszenia o rozpoczęciu wykonywania 
przewozu, a ustaje po zaniechaniu wykonywania 
przewozu”; 

i. sań 12 Ie [EL 15" IB = skrësšla sis; 

11. Rozdział III otrzymuje tytuł: 

„Opedatkowanie materjałów pędnych“; 

12. art. 18 otrzymuje brzinienie: 

„(1) Ustanawia się dodatek drogowy do pań- 
stwowego podatku od olejów mineralnych. Do- 
datkowi podlegają oleje mineralne, które moga 
być używane do napędu pojazdów mechanicz- 
nych. 

(2) Dodatek wynosi 12 groszy od 1 kg. 

(3) Rada Ministrów określa w drodze rozpo- 
rządzeń, jakie oleje w rozumieniu ust. 1 podle- 
gają podatkowi, oraz władna jest obniżać wyso- 
kość tego dodatku, względnie zwalniać od tego 
dodatku ; 

(4) Dodatek drogowy pobierają właściwe 
władze skarbowe łącznie z podatkiem od olejów 
mineralnych. 

(5) Do dodatku drogowego stosuje się odpo- 
wiednio przepisy rozporządzenia Prezydenta Rze- 
czypospolitej z dnia 7 marca 1028 r. o podatku od 
olejów mineralnych (Dz. U. R. P. Nr. 27, poz. 
252), Z wyjątkiem przepisów art. i—3. 

(6) Zwolnione są od dodatku drogowego vle- 
je mineralne: 

a) wywożone pod kontrolą skarbową z ra- 
finerji lub wolnego składu zagranicę 
lub na obszar W. M. Gdańska. 

b) używane do napzdu pojazdów mecha- 
nicznych, wprowadzonych na czasowy 
pobyt z poza ¿obszaru Rzeczyposjsotitej, 
w ilościach. zwolnionych od cła przy- 
wozowceo; 

c) używane do napędu siiników statków 
powietrznych wojskowych i cywilnych; 
oleje mineralne dla cywilnych statków 
powietrznych wolne są od dodatku 
drogowego, jeżeli są nabywane na wa- 
runkach, które określają rozporządze- 
nia Ministrów Komunikacji i Skarbu; 

13. po rat. 18 podaje się art. 18-a o brzmie- 


i 
1 


niu: n 
„Art. 13-a. (1) Materjały, nie objęte art. 13 


które same, iub w połączeniu zinnemi moga być 
używane do napędu pojazdów mechanicznych, 
podlegają opłacie w wysokości 12 gr. od 1 kg. 

(2) Przepisy art. 18 ust. 3 16 stosuje się od- 
powiednio do opłaty, wymienionej w ust. 1. 

(3) Do uiszczania opłaty obowiązana jest oso- 
ba wprowadzająca do wolnego obrotu materja- 
ły, podlegające opłacie. Obowiązek ten powsta- 
je z chwilą wprowadzenia tych materjałów do 
wolnego obrotu. Przy sprowadzaniu takich ma- 
terjałów z zagranicy do uiszczania opłaty obo- 
wiązana jest osoba, na której rachunek odbywa 
się odprawa celna, przy sprowadzeniu zaś takich 
matcrjałów z Wolnego Miasta Gdańska obowia- 
zek zapłaty ciąży na osobie, dla której według 
dowodów przekazowych przesyłka jest przezna- 
CZOMA“ ; 

14. w art. 19 skreśla się ustęp 2; 

15. po art. 20 dodaje się nowy Rozdział 
IV-a, zatytułowany: „Wymiar, pobór i ściąganie 
opłat; 

16. w rozdziale [V-a zamieszcza się art. 20-a 
o brzmieniu: 

„Art. 20-a. (1) Przepisy o wymiarze, poborze 
i ściąganiu opłat, wymienionych w art. 0, 7, š, 
9, I8-a i 19, o władzach państwowych i samorzą- 
dowych, powołanych do tych czynności, o termi- 
nach płatności, o kredyiowaniu, odraczaniu, przy- 
znawaniu ulg, rozkładaniu na raty iodpisywaniu 
z powodu niemożności ściągnięcia opłat, jak rów- 
nież przepisy o kontroli poboru opłat oraz 
o premjach za wykrycie nadużyć — wydadzą 
Ministrowie Komunikacji i Skarbu w porozumic- 
niu z Ministrem Spraw Wewnuętrzuych w drodze 
rozporządzeń. 

(2) Nicuiszczone we właściwym terminie opła- 
ty, wymienione w ust. 1, będą sciągane w (rybie 
administracyjnym wraz z karami (odsetkami) za 
zwłokę i kosztami egzekucyjnemi. Koszty egze- 
kucyjne oraz kary (odsetki) za zwłokę pobiera 
się według stopy obowiązującej dla bezpośred- 
nich podatków państwowych. Koszty egzekucyj- 
ne przypadają władzy, której organ przeprowa- 
dził egzekucję. 

(3) Dowód rejestracyjny na pojazd traci waz- 
ność, jeżeli nie uiszczono należnej opłaty we 
właściwym terminie płatności. 

(4) Prawo żądania zwrotu nienależnie pobra- 
nych opłat przedawnia się w ciągu roku, licząc 
od dnia uiszczenia. Prawo żądania opłat, prze- 
dawnia się w ciągu 10 lat, licząc od dnia powsta- 
nia obowiązku uiszczania; przedawniema prze- 
rywa każdy krok urzędowy, podjęty przez właś- 
ciwą władzę w celu ściągnięcia opłaty. 

(5) Za czynności władz samorządowych przy 
wymiarze, poborze i ściąganiu opłat będzie 
przyznawane odszkodowanie w wysokości nie- 
przenoszącej 50% uiszczonych opłat oraz kar (od- 
setek) za zwłokę”; 

17. art. 21 otrzymuje brzmienic: 

„(1) Kto uchyla się od obowiązku płacenia 
opłat, określonych w art 0. 7,8, i 19, podlega 
karze pieniężnej do wysokości 20-krotnej sumy 
opłaty uszczuplonej lub na uszczuplenie narażo- 
nej. u: 

(2) Kto potajemnie (bez zawiadomienia wia- 
dzy wymiarowej), lub bez dopełnienia przepisa- 
nych warunków, wydaje lub wywozi z wytwórni 
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materjały, podlegające opłacie, określonej w art. 
18-a, podlega karze pieniężnej w wysokości 
5.krotnej kwoty opłaty uszczuplonej, lub na 
uszczuplenie narażonej, jednak w wysokości nie 
mniejszej od sumy 100 zl., nadto zaś karze konfi- 
skaty materjałów, wprowadzonych do wolnego 
obrotu bez uiszczenia opłaty. Jeśli konfiskaty nie 
można zarządzić z powodu znajdywania się ma- 
terjałów tych w rękach osób trzecich, będących 
w dobrej wierze, wtedy zamiast konfiskaty orze- 
ka się dodatkową karę pieniężną w wysokości 
wartości materjałów. 

(3) Kto prowadzi w wytwórni księgi i zapiski, 
przepisane dla kontroli opłaty, określonej w art. 


18-a. niezgodnie z rzeczywistością, w celu usz- 
czuplenia opłaty, podlega karze, określonej 
w ust. 2. 


(4) Kto dopuszcza się naruszenia innych po- 
stanowień art. 18-a lub przepisów, wydanych na 
podstawie tych postanowień, ulega karze pienięż- 
nej od 10 do 300 złotych. 

(5) Władza orzekająca oznaczy w orzeczeniu, 
na wypadek niemożności ściągnięcia kary pienięż- 
nej, karę zastępczego aresztu według słusznego 
uznania, jednak nie ponad 4 tygodnie. 

(6) Do orzekania powołane są powialowe 
władze administracji ogólnej, jeżeli tymże wła- 
dzom lub władzom samorządowym zostaną poru- 
czone czynności wymiarowe, zaś władze skarbowe, 
jeżeli czynności te zostaną przekazane tymże wła- 
dzom. 

(7) W razie przekazania czynności wymiaro- 
wych władzom skarbowym do orzecznictwa kar- 
nego będą stosowane przepisy ustawy karnej 
skarbowej z dnia 18 marca 1032 r. (Dz. U. R.P. 
Nr. 34, poz. 355). 

(8) Kto narusza przepisy o obrocie towaro- 
wym z zagranicąi Wolnem Miastem Gdańskiem 
w związku z przywozem, wywozem lub prze- 
wozem materjałów, podlegających opłacie wy- 
mienionej w art. 18-a, ulega karom ustanowio- 
nym za te naruszenia co do innych towarów (art. 
45 i nast. oraz art. 133 — 135 ustawy karnej 
skarbowej z dnia 18 marca 1932 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 34, poz. 355). Do orzekania powołane są 
władze skarbowe przy zastosowaniu ustawy kar- 
nej skarbowej A dnia 18 marca 1032 r. (Dz. U 
RAR Ni 5105029355), 

18. po art. 21 dodaje się art. 2l-a o brzimie- 
niu: 

„Art. 2l-a. Naruszenia postanowień art. 18 
oraz przepisów, wydanych na podstawie tych po- 
stanowień, podlegają karom, określonym w roz- 
porządzeniu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
7 marca 1928 r. o podatku od olejów mineral- 
MYCHNCÓDZAWARAKANI 27. poz. 252), przy za- 
stosowaniu ustawy karnej skarbowej z dnia 18 
marca LDSZATUDZAUSKZP ONE 34, poz. 355). 
Postanowienia art. 14 tejże ustawy mają tu ana- 
logiczne zastosowanie''; 

19. wart. 22 w ust. 2 p. I wyrazy: „od po- 
jazdów mechanicznych oraz od pojazdów kon- 
nych, wymienionych w art. 8 niniejszej ustawy‘ 
zastępuje się wyrazami: „od pojazdów mecha- 
nicznych i konnych, wymienionych w rat. 0, 7 
i 8“; w tymże ustępie zamieszcza się punkty 2 
i 33a o brzmieniu: 

„2) prawo pobierania od pojazdów mecha- 
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nicznych i konnych, wymienionych w art. 6. 7 i 3, 
opłat za używanie dróg, na podstawie art. 27 
ustawy z dnia II sierpnia 1923 r. o tymczaso- 
wem uregulowaniu finansów komunalnych (Dz. 
U. R.P. zr. 1032 Nr. 106, poz. 884); nie znosi 
się jednak prawa pobierania opłat na urządze- 
nia drogowe, przeznaczone specjalnie do udo- 
godnienia ruchu pojazdów mechanicznych, jak 
dworce autobusowe i t. p.; 


2-a) prawo pobierania od pojazdów mecha- 
nicznych í konnych, określonych w art. 6, 7 ií 8 
opłat, wymienionych w art. 10 ust. 2, 25 ust. I 
i 24, ust. 2 (opłaty kopytkowe) ustawy z dnia 10 
grudnia 1920 r. o budowie i utrzymaniu dróg pu- 
blicznychw(iDZRUPR"P zr AE Nr. 6, poz. 
32) 

dotychczasowe punkty 2, 4 i 5 skrešla siç. 


Art. 2. 


(1) Przepisy dotyczące opłat, określonych 
w art. 0, 18 i 18.a ustawy z dnia 3 lutego 1931 
r. o Państwowym Funduszu Drogowym (Dz. U. 
R. P. Nr. 16, poz. 81), w brzmieniu art. | ustawy 
niniejszej oraz przepisy art. 20-a tejże ustawy 
obowiązują również na obszarze Województwa 
Śląskiego. 

(2) Pomiędzy Państwowym Funduszem Dro- 
gowym a Wojewódzkim Funduszem Drogowym 
(Skarbem Śląskim) będzie dokonywany  rozra- 
chunek, celem podziału wpływu. pochodzących 
ze źródeł dochodowych, wymienionych w usta- 
wie 1, a to według zasad następujących: 


a) udział Wojewódzkiego Funduszu Dro- 
gowego (Skarbu Śląskiego) we wpły- 
wach od materjałów pędnych będzie 
określony według stosunków ogóinej 
wagi pojazdów mechanicznych, zare- 
jestrowanych na obszarze Wojewódz- 
twa Śląskiego do ogólnej wagi pojaz- 
dów mechanicznych, zarejestrowanych 
na obszarze Państwa, udział zaś Wo- 
jewódzkiego Funduszu Drogowego 
we wpływach, pochodzących z opłat 
od pojazdów mechanicznych, wprowa- 
dzonych na czasowy pobyt z poza 
obszaru Rzeczypospolitej, będzie okre- 
Śłany według stosunku ilości przejaz- 
dowych punktów granicznych, upo- 
ważnionych do odprawy cenej pojaz- 
dów mechanicznych na śląskim od- 
cinku granicznym do ilości takich 
punktów granicznych całego Państwa; 

b) sumy, pobrane na obszarze Wojwódze 
twa Śląskiego ze źródeł, określonych 
w ust. 1, będą przełewane do Woje- 
wódzkiego Funduszu Drogowego jako 
zaliczka na poczet należności tego fun- 
duszu; 

c) wysokość kwoty, należnej Wojewódz- 
kiemu Funduszowi Drogowemu, usta- 
lają corocznie do końca miesiąca lipca 
za ubiegły okres budżetowy Ministro- 
wie Komunikacji i Skarbu po wysłu- 
chaniu Śląskiej Rady Wojewódzkiej. 
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Upoważnia się Ministrów Komunikacji i Skar- 
bu do umarzania nieściągalnych opłat, wymie- 
rzonych na podstawie ustawy z dnia 3 lutego 
1931 r. o Państwowym Funduszu Droeowym (Dz 
CRIPAN IO DOZASI). 


Are 


(1) Pozostają w mocy przepisy rozporządze- 
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 paźazier- 
nika 1932 r, o premjowaniu pojazdów mecha- 
nicznych (Dz. U. R. P. Nr. 01, poz. Tei). 

(2) Rozporządzenie Ministrów Komunikac i 
i Spraw Wojskowych w porozumieniu Z Mine 
strami Skarbu oraz Przemysłu iFłandlu, określi 
wysokość sumy, jaka z wpływów Państwowego 
Funduszu Drogowego z opodatkowania maierja- 
łów pędnych przeznaczona będzie na premjowa- 
nie pojazdów mechanicznych. 


Art 5. 


Wykonanie ustawy niniejszej. porucza się Mi- 
nistrom Komunikacji i Skarbu w porozumieniu 


Z Ministrem Spraw Wewnętrznych i innymi in- 
tercsowanymi ministrami. Równoczcsnie upv- 


ważnia się Ministrów Komunikacji i Skarbu do 


ogłoszenia w drodze obwieszczenia w Dzienni- 
ku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej jednolitego 


tekstu ustawy z dnia 3 lutego 1031 r. o Panstwo- 
wym Funduszu Drogowym (Dz. U. R. P. Nr. 10, 
poz. 81), z uwzględnieniem zmian, wynikających 
z art. © p. a) rozporządzenia Prezydenta Rze- 
czypospolitej z dnia 21 maja 1932 r. w sprawie 
zmesienia urzędu Ministra Robót Publicznych 
(Dz. U. R. P. Nr. 51, poz. 170) oraz zmian, wpro- 
wadzonych ustawą niniejszą, jak również ze zmia- 
ną numeracji rozdziałów oraz artykułów i posz- 
czególnych ich części. 


Art. 0. 


Ustawa pe ORA wchodzi w życie z dniem 
l kwietnia 1933 r 


UZASADNI ENI E 


“Ustawa z dnia 3 Tae. 1931 r. o ŚW MS 
wym Funduszu Drogowym nie dała spodziewa- 
nych rezultatów głównie wskutek zaostrzającego 
się przesilenia gospodarczego. Zaobserwowane na 
tle tego przesilenia wyniki stosowania rzeczonej 
ustawy nuasunęły potrzebę, jej nowelizacji, ct- 
lem dostosowania jej przepisów do obecnych wa- 
runków życia gospodarczego. 

Projektowana zmiana ustawy, opracowana 
na podstawie opinij organizacyj gospodarczych 
i interesowanych związkow oraz wymku badań, 
przeprowadzonych przez powołaną do tego celu 
komisję przy Prezesie Rady Ministrów, zmierza 
do zmniejszenia stałej opłaty od wagi pojazdów 
i do wprowadzenia opodatkowania, zależnego od 
stopnia użytkowania pojazdów mechanicznych. 

Projektowane zmiany w szczególności zmie- 
rzają do:, 

1) obniżenia opłaty od wagi pojazdów me- 
chanicznych; 


2) wprowadzenia opłaty od miejsc w autobu- 
sach, zamiast dotychczasowych opłat od biletów 
za przejazd pojazdem mechanicznym; 

3) zaniechania pobierania dotychczasowych 
opłat pojazdów mechanicznych, używanych do 
zarobkowego przewozu towarów przez przed- 
siębiorstwa przewozowe na określonych szłakach 
poza miejscem stałego zamieszkania właściciela 
pojazdu w wysokości po 3 grosze od jednego 
tonnokilometra przewożonego towaru przy utrzy- 
maniu tego rodzaju opłat od pojazdów konnych 
jednak z tą zmianą, że opłatę należy pobierać od 
nośności pojazdu (9 zł. od 100 kg nośności w sto- 
sunku rocznym); 

4) opodatkowania materjałów pędnycn; 

5) uproszczenia sposobu wymiaru povoru 
i kontroli opłat. 

Przechodząc do wyźej wymienionych zinian, 
należy zaznaczyć co następuje: 

ad 1) Obecnie stosowane opłaty od wagi wy- 
wołały narzekania ze względu na swą wysokość 
i ze względu na to, że muszą być płacone w jed- 
nakowej wysokości, niezależnie od stopnia wyko- 
rzystania pojazdu. Projektuje się obniżenie opła- 
ty od wagi pojazdów mechanicznych, ustalonych 
w art. © ustawy z dnia 3 lutego 1931 r. o Pań- 
stwowym Funduszu Drogowym i w rozporzydze- 
niu Rady Ministrów z dnia 29 lutego 1032 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 20, poz. 139), mianowicie; 

1) od wszelkich pojazdów mechanicznych 
osobowych z wyjątkiem motocykli, na 13 zł. od 
każdych 100 kg wagi wiasnej, od motocykla bez 
przyczepki na +0 zł. od sztuki, a z przyczepka 
na 00 zł. od sztuki; 

2) od pojazdów mechanicznych ciężarowych 
niezarobkowych na 20 zł. od każdych 100 kg wa- 
gi własnej, a od zarobkowych na 55 zł. od każ- 
dych 100 kg wagi własnej. 

ad 2) Opłata od biletów, wynosząca I 3 ceny 
biletu okazała się w praktyce zbyt wysoka, a po- 
nadto uciążliwa do pobierania. Przy pobieraniu 
tej opłaty we formie opłaty od biletów były 
nadużycia, a przy stosowaniu opłaty ryczałto- 
wej władze wymiarowe zmuszone były do prze- 
prowadzenia zawiłych obliczeń, ze względu na 
ciągłe zmiany współczynników, taryf, rozkładów 
jazdy linij przewozowych i t. p. 

Projektowana obecnie opłata ryczałtowa od 
miejsc w autobusach, wynosząca w stosunku rocz- 
nym 100 zł. od każdego miejsca w pojeździe prze- 
znaczonego dla podróżnego, a nadto od każdego 
takiego miejsca 0,40 zł. za każdy kilometr dzien- 
nego przebiegu, usuwa te niedogodności. Nowela 
wprowadza ponadto opłaty od pojazdów mecha- 
nicznych, używanych doraznie do przewozu osób 
poza obrębem jednej gminy. Opiacie tej podlegać 
będą pojazdy mechaniczne nicuprawiające regu- 
larnej komunikacji, które przewożą pasażerów za 
opłatą od poszczególnych miejsc í stwarzają w 
ten sposób szkodliwą konkurencję przedsiębior- 
stwom regularnej komunikacji. Opłatę ala takich 
pojazdów mechanicznych ustala się w stosunku 
rocznym od pojazdów, posiadających do 6 miejsc 
dla podróżnych w wysokości 100 zł. od każdego 
miejsca, a od pojazdów, posiadających więcej niż 
6 miejsc — wysokości 200 zł. od każdego miej- 
sca. Poza tem nowela wprowadza równiez opłatę 


Szczegółowe zestawienie projektowanych wpływów Państwowego Funduszu Drogowego. 


RODZAJ WPLYWU 


OBLI 


Opłata od wagi 


CZENIE 


WYSOKOSC 


Rodzaj pojazdu 


15 zL za 100 kg. . | 


20 zl. za 100 kg. . 
35 zł. za 100 kg. . 
15 zł. za 100 kg. . 
10-—60 zł. za sztuku 


Oplata od wozów 
konnych 


Osobowe prywatne 
Taksówki. 
Autobnsy czynne 


T rezerwowe. 


Samochody cięż. pryw. . 


r zarobkowe . 


Inne . 


Motoeykle. 


WOZÓW 


90 zl. 


za tonnę 


Opłata od miejsc 


w autobusach 


100 zl. za 1 miejsce 
0,40 zl, za L km. 
dzien. przebiegu 


Opłata od materjalów 


pędnych zużytych przez 


pojazdy mechaniczne 


0,12 zł za I ky. = 
= 0,096 za L litr 


Oplata od 


olejów 


roczne 


Opłaty od reklam 


mineralnych 
zużycie w 


625 


6.658 


Srednia roczna oplala 


za I t. nośności 


nośność t. 


Ogółem 


180.000 180.000 


I WPLYWU | SUMA 
Srednia oplata Snow 
roczna za Í p. 

210 2.598.330 

187,5 938.812,5 

375 874.500 

375 97.120 

400 1.842.400 

700 358.100 

150 93.750 

10-- 60 382.650 

7.135.967 
Srednia | 


Roczna 


š WTU “wari NOE N pacan | Roczna ANA opłata za 
ziennego przebiegu czynny (M iczba miejsc| za | miejsce LAG 
108 km. 2.332 16 143,2 ZZM 1.343.078,1 
l 
| Roczne zu- Ogólne roczne 
s PR S a se ZYCIE Maler- E uzycia mata 
Rodzaj RAAL mecha Ilość daw Rei R nan EATA 
nicznego INCH na d jalów peduni ' 
pojazd w litrach 
Samochody prywatne AeL 2.125 26.292.625 2.524.092 
Taksówki . 5.007 JEDZA 9.388.125 901.260 
Autobusy 2.332 22.500 18.889.200 41.320.000 
Samochody ciężar. pryw. 4.606 5.000 23.030.000 2.210,880 
zarobkowe 512 5.000 2.580.000 245.760 
lune pojazdy mechan. 625 1.000 625.000 60.000 
Motocykle 6.653 300 1.995.900 191.606 


kraju 


wynosi 


użytych do innych celów 


82.780.850—= 
—=66.224.680 ky 


10.453.598 


83.000.000 kg, z czego na napęd pojazdów mechanicznych 
idzie 58.000.000 kg., czyli zużycie na inne cele wynosi 88,000.000—=58.000.000—=25.000,000 kg.) 


3 000.000 


50.000 


Grzywny i oplaty z tytulu oplaty ustawy drogowej, ustawy o przepisach porządkowych i ustawy o zarob- 


kowym przewozie osób i towarów 


Dotacje Skarbu Państwa 


32.780.850= | 10.453.598 
niż napęd pojazdów mechanicznych (ogólne 


1.150.000 
100.000 


EZ oouo 


R 


aze m 


HAORA 
27.412,60, 


Porównawcze zestawienie wpływów z opłat od pojazdów mechanicznych i konnych 
obecnie pobieranych i proponowanych. 


Opłata proponowana za 1 pojazd Całkowita opłata 
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Samochody osob. 
uiezarobkowe 


2) "Taksówki 


414 56 ma 1 Way 


180 367,5 437,5 


1.840.,072,5 


3) Autobusy czynue PREI 8.030.941,6 


rezerwowe +. 239 97.125 
1) Samochody cięża- 
rowe 


100 


a) uiezarobkowe 4.606 1.053,280 


b) zarobkowe . 2,000 700 ARO II8U TI SHIHA 601.160 


a) tonc specjalne po- 
jazdy mech. 


6) Motocykle . 


1.000 150 36 216 100 625 
10/60 | 28,8 |68/8/88,8| 50,75 6.653 
7) Wozy konne . 


180 1.000 


20.606,007,5 


Razem 


Pojazdy mechaniczne wymienione w poz: 
1, 2, 3, 5 płacą po 15 zl. za 100 kg. wagi wlasuej 
ha b ORZ Par. E 


1b 


á „ 35 zł. 4 + 


Ogólne zestawienie projektowanych wpływów P. F. Dr. i porównanie ich z obecnemi. 


Projektowane W pływy 
wplywy z opłat obecnie 
z opłat pobieranych 


1) Opłaty od wagi pojazdów mechanicznych : Ë : - " . Š 7.135.967 15.474.594 

2) Opłaty od samochodów ciężarowych zarobkowych . : O á 2 : š 192.000 

i wozów konnych ; 180.000 180.000 

3) Opłaty od miejse w autobusach s : a Š š É ; : š . 5.343.078 7.462.400 
A) Oplaty od olejów mineralnych, które mogą być używane do napędu pojazdów 
mechanicznych i innych materjałów, używanych do napędu pojazdów mecha- 
nicznych przy spożyciu wewnętrznem olejów mineralnych 83.000.000 kg. i in- 

nych 8.224,680 kg. liczae po 12 gr. za I kg. š o ą š ë : š 10.946.961 

5) Opłaty od reklam A Š š 3 3 4 ° p 5 3 : : A 50.000 50.000 


6) Wplywy z tytułu ustawy drogowej, ustawy o przepisach porządkowych i ustawy 
o zarobkowym przewozie osób i towarów . : ; ; : : : Š 1.150.000 1.000.000 


7) Dotacja Państwowa f ; ° 5 : 2 : ; o z ; à R 100.000 100.000 


Razem : 24.906.006 | 21.158.994 


Nr. 
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od pojazdów konnych, używanych do zarobkowe 
go przewozu osób poza obszarami jednej gminy, 
z wyjątkiem używanych doraźnie, w wysokości 
20 zł. od każdego miejsca przeznaczonego dła po- 
dróżnego. 

ad 3) Zaniechanie pobierania  dotychczaso- 
wych opłat od pojazdów mechanicznych ciężaro- 
wych (od tonnokilometrów) oraz wprowadzenie 
opłaty od nośności pojazdów konnych zamiast 
opłaty od tonnokilom=trów przewiezionych iowa- 
rów, podyktowane zostało koniecznością uprosz- 
czenia wymiaru i kontroli opłat. 

ad 4) Opodatkowanie materjałów pędnych 
stanowić ma wyrównanie strat, powstałych przez 
obniżenie stawek od wag i, jak na wstępie 
wspomniano, odpowiada ulic sfer zainte- 
resowanych, domagających się oparcia głównych 
wpływów Funduszu na opodatkowanie pojazdów 
mechanicznych, ze względu na ich użytkowanie, 
a nie jak dotychczas ze względu na ich posiada- 
nie. Opodatkowanie takie umożliwia ponoszenie 
świadczeń w zależności od zużytego materjału 
pędnego, co dla płatnika ze stanowiska słusz- 
ności opodatkowania przedstawia się korzystnie. 

Opodatkowanie materjałów pędnvch, produ- 
kowanych z olejów mineralnych tylko w tych 
ilościach, które są zużyte przez pojazdy mecha- 
niczne, natrafiałoby na znaczne trudvości przy 
poborze podatku, gdyż nałeżałoby pobierać po- 
datek od całej ilości materjałów, przeznaczonych: 
na rynek wewnętrzny i stosować zwroty podatni- 
kom w przypadku zużycia tych materjałów na 
inne cele, niż do napędu pojazdów mechanicz- 
nych. Taka forma pobierania podatku wvmaga- 
taby bardzo kosztownej organizacji poboru po- 
datku. Wobec tego, a przedewszystkiem także 
celem uzyskania możliwie najniższych stawek 
podatkowych projektuje się opodatkowanie 
wszystkich produktów olejów mineralnych, nie 
wyłączając oleju gazowego, 
wane do napędu pojazdów mechanicznych, przez 
wprowadzenie dodatku drogowego do podatku 
od olejów mineralnych w maksymalnej wysoko- 
ści 12 gr. od jednego kilograma. Wysokość tej 
stawki może być obniżana przez Radę Mini- 
strów. Ze względu na akomodację przemysłu do 
świadczeń podatkowych projekt upoważnia Ra- 
dę Ministrów do szczegółowego określania, któ- 
re produkty olejów mineralnych mają być obcią- 
żone dodatkiem drogowym. 

Że względu na możność wyrabiania materja- 
lów pędnych z produktów innych, niż oleje mi- 
neralne oraz ze względu na przymus stosowania 
mieszanek do celów napędowych, projekt stwa- 


Mgr. Dobiecki 


jakie mogą być uży- 


rza podstawę do opodatkowania, w formie osob- 
nego podatku, także wszelkich materjałów ua- 
pędowych z i innych produktów, nie oleje mine- 
ralne a w szczególności tych materjałów, Które 
same lub w połączeniu z innemi (mieszanki) mo- 
gą być używane do napędu pojazdów mechanicz- 
nych. Wchodzą tu w rachubę benzol oraz spi- 
rytus. 

Opodatkowanie tych materjałów musi odpo- 
wiadać opodatkowaniu ołejów mineralnych do- 
datkiem drogowym, t. j. 12 gr. od jednego kilo- 
grama, ze względu na wspomnianą wyżej ako- 
modację przemysłu do Świadczeń podatkowych, 
a poza tem ze względu na przeznaczenie projek- 
towanego podatku i obliczenia finansowe ogólnej 
sumy wpływów z opodatkowania materjałów 
pędnych. 

Wysokość przewidywanych wpływów według 
noweli i porównanie tych wpływów z wpływami, 
według obowiązującej obecnie ustawie, ilustrują 
dołączone tablice. 

Postanowienia, art. 2 stwarzają podstawę roz- 
rachunku wpływów z oplat od materjałów pęd- 
nych i z opłat od pojazdów mechanicznych, 
wprowadzonych na czasowy pobyt do Polski, 
między Państwowym Funduszem Drogowym 
a Skarbem Śląskim. Postanowienia art. 3 stwa- 
rzają podstawę do umarzania nieściągalnych 
opłat, wymierzonych na podstawie ustawy z dnia 
3 lutego 1031 r. o Państwowym Funduszu Dro- 
gowym. 

Postanowienia art. 4 zmierzają do utrzymania 
w mocy postanowienia art. 1 rozporządzenia Pre- 
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 października 
1032 r, o premjowaniu pojazdów  mechanicz- 
nych, wskazującego. że określone tam premje 
wypłacone będą z Państwowego Funduszu Dro- 
gowego. 


Od Redakcji: 


Ponadto uchwalono następującą rezolucję: 

„Zważywszy, że wpływy z Państwowego 
Funduszu Drogowego nie mogą być wystarcza- 
jące na pokrycie kosztów budowy i utrzymanie 
dróg i mostów państwowych i przez Państwo 
utrzymywanych w Polsce, oraz, że stan tych 
dróg jest w wysokim stopniu niezadawalniający, 

Sejm wzywa Rząd, aby w przyszłych budże- 
tach państwowych wprowadził wzorem lat po- 
przednich na budowę i utrzymanie dróg znacz- 
niejsze kredyty ze Skarbu Państwa, jako dotacje 
na rzecz Funduszu Dro ogowega”* 

Ustawa została przekazana do aprobaiy Se- 
natu. 


O właściwą politykę komunikacyjną w zakresie 
współzawodnictwa przewozowego 


Przyjrzawszy się bliżej sytuacji obecnej 
w Polsce w zakresie w spółzawodnictwa kolei i sa- 
mochodów pod względem  iiościowym i pod 
względem jakościowym — stwierdzić możemy 
łatwo zmniejszenie napięcia konkurencji w zakre 


sie przewozu osób i ożywienie się jej w zakresie 
przewozu lowarów. 

W zakresie przewozu osób na pierwszy plan 
wysuwa się praca około 2 /ysiąca aulobusów 
osobowych, skupionych w linjach regularnych 
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głównie w b. Kongresówce, Wileńszczyźnie. Kra- 
kowskiem i Poznańskiem. Przeciętna długość tych 
linij wynosi 40—50 km. a efekt pracv przy- 
puszczalnie około 1 mlrd osobokilometrów. Linje 
te rozwinęły się głównie w latach 1927-29 (34 
linij powstało wtedy), osiągnęły swój zenit w ro- 
ku 1930, poczem nastąpiło ich osłabienie wsku- 
tek ogólnego kryzysu, a jeszcze bardziej wskutek 
wewnętrznego kryzysu, wywołanego rozdrobnie- 
niem, niesolidną konkurencją wzajemną i bra- 
kiem regulacji prawnej. Ustawa o Państwowym 
Funduszu Drogowym zastała przedsiębiorstwa te 
już bardzo osłabionemi i niezdolnemi do ponosze- 
nia jej zbyt twardych nakazów. Ożywienie się 
przewozów autobusowych spodziewanem być mo- 
że, chociaż nie prędko jeszcze, w drodze napływu 
większego kapitału do solidniejszych imorez kon- 
cesjonowanych na podstawie nowej ustawy kon- 
cesyjnej z 14.11 r. z. 

Ankieta kolejowego zarządu z wiosny 1031 r. 
stwierdziła, że około 1 3 wszystkich imprez auto- 
busowych uważana być musi za konkurencję Dez- 
względną wobec przewozów kolejowych normal- 
notorowych i wąskotorowych (linje w pełni rów- 
noległc). dalsza część trzecia stanowi konkurencję 
względną. t. i. dającą połączenia krótsze szyb:z 
lepsze od istniejących połączeń kolejowych, wresz- 
cie pozostała część trzecia uważana być mogła za 
obojętna dla kolei lub nawet dowozową. Część 
linij, przeważnie konkurencyjnych. upadła od tego 
czasu. 

O rozroście współzawodnictwa autobusowe- 
go decydowała jak i zresztą na całym świecie 
przedewszystkiem zasada masowości i odległości 
przewozu. W myśl tej zasady—kolej, o ile chodzi 
o przewozy odległe i masowe, nie doznaje no- 
ważniejszej Konkurencji ze strony autobusów. 
Przykładem tego najlepszym może bvć nieistnie- 
nie nieomal konkurencji na obszarze Śląska (ma- 
sowy przewóz nawet na małych odcinkach). no- 
mimo znakomitych dróg kołowych. upadek takich 
imprez iak linja Warszawa-Poznań. (odległv prze- 
wóz). Przez masowość, możnaby uznać przewóz. 
do zaspokojenia którego potrzebabv w pewnych 
norach dniach niemniej niż 5 autobusów naraz. 
Przez odległy można w warunkach polskich uznać 
przewóz dłuższy niż 40 km. na zachodzie I ma no- 
łudniu kraju a dłuższy niż 75 kilometrów w srod- 
ku i na wschodzie. Na tvch odległościach i dal- 
szych autobus zatraca wiele cennych swvch za- 
let, jako to szvbkość obrotność. gosnódarność. 
Im przewóz kolei jest bardziej masowym, *2m- 
bardziej obeimować może krótkie re'acje. a nawel 
najkrólsze (u.n. miejskie metra). ne obawiajac 
się konkurencji, tak samo jak linje podmiejskie 
PAK p: 

Omówiona zasada proporcji masowości i oil- 
ległości wypływa z podstawowych różnie zdol- 
ności i użytecznności technicznej oraz onłacalności 
gospodarczej motoru drogowego. i kolei szyno- 
wej. Motor opłaca się jako inwestycja mała, xo- 
lej dopiero od pewnego minimum Świadczeń, a im 
świadczenia te sa większe i bardziej masowe tem 
kolej jest tańszą. sprawniejszaą i zdolniejszą do 
przewozu. Motor jest b. szybkim na krótkich prze- 
strzeniach gdzie wartość szybkiego rozruchu. ha- 
imowania i wymijania daje się właściwie wvzy- 
skać, natomiast szybkość kolei uwydatnia się do- 
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piero w bezpośredniej odległej komunikacji, gdzie 
wykorzystaną jest przez dany pociąg droga szy- 
nowa oddana w danym momencie (grafik) do wy- 
łącznej dvspozycji tego pociągu. pomiędzy tlanemu 
stacjami. Poważne odchylenia od powyższej regu- 
ły, na niekorzyść autobusów uwydatnają się lo- 
kalnie to wskutek braku dogorinych dróg kolo- 
wych to znowu wskutek złego stanu nawierzchuii 
drogowych, to wskutek /ichoty taboru samocho- 
dowego w porównaniu z ko!ejowym, jego n'ewy- 
gody, nieco mniejszej pewności ruchu (w zimie) 
i niczorganizowanej, niezawsze racjonalnej gos%o- 
darki i t. p. Takież odchyienia zachodz1 na nieko- 
rzyść kolei i wynikają one przeważnie ze złego 
położenia z naturalnej nieruchomości szlaku kole- 
jowego albo sztywności gospodarki kolejowej. 
Należa tu takie okoliczności jak niedostateczność 
sieci kolei, nicdogodny układ poszczególnych li- 
nij, zbytnia odległość przystanków od siebie i od 
osad ludzkich, rzadkość przewozu. gdyż koleje 
trzymają się reguły dobrego wyzwvskiwania parowo- 
zu, gdy tymczasem przewóz autobusowy uroże być 
częstotliwszym i mógłby być zas'qniony tu 1owdzie 
jedynie przez wprowadzenie malych a częstotii- 
wie kursujących składów. Również należy tu brak 
dobrych połączeń lokalnych, a nawet sztywność 
cen przewozowych, na która wpływa fakt uniwer- 
sainości kolei jako środka przewozu w państwie 
całem. podczas gdy przedsiębiorstwa autobusowe 
stosują się do chwilowych i lokalnych konjun- 
ktur. Zasadą współzawodnictwa autobusowego 
w centrum i na wschodzie kraju jest pobieranie 
cen conajmniej o kilka groszy niższych od kosztu 
przewozu III kiasą kolejami. 

Pomimo to ogólna ocena sytuacji współza- 
wodnictwa kolejowo-autobusowego wypada w da- 
nym momencie m'ezbyć posym's'ycznie dla przewo- 
zów kolejowych. Postęp współzawoduic'wa vara- 
zie ustał, przynajmniej w stosunku do kolei normal- 
notorowych. Przedsiębiorstwa zu'obusowe są dość 
słabemi gospodarczo, utrzymując współzawod- 
nictwo w relacjach odległych jedynie wskutek ofe- 
rowania b. niskich cen przewozu. nicopłacających 
racjonalnie tkształtowenych kosziów własnv-h 
przewozu. Koleje państwowe daią w ruchu osobo- 
wym świadczenia naogó! wygodniejsze pod wzglę- 
dem wyposażenia, częstokroć szybsze. co sprawia, 
że tylko uboższe warstwy, zachecone zniżką cen, 
wolą wykorzvstywać autobusy niż kolej tam, gdzie 
inne warunki przewozowe (szybkość. odległość) 
są zresztą jednakowe. Jedynie na krótszych rela- 
ciach przewozu, gdzie kolej zbyt rzadko przystałe, 
jak również przy konkurencji z kolejkami. albo 
wreszcie także w relacjach t. zw. względnej kon- 
kurencji — autobusy górują nad kolejami. Nato- 
miast trudno narazie dopatrzyć się zasadniczego 
zaorożenia stanu posiadania kolei przez konni- 
kację autobusową. O koordynacji przewozu aulo- 
husowego i kolejowego io porozumieniach do- 
wozowych narazie mowy w Polsce nie było. 

Wręcz inaczej przedstawia się wsbółzawod- 
nictwo ciężarówek zarobkowych, których ilość we- 
dług ankiety kolejowej z 1932 r. wynosi około 
1500. tudzież współzawodnictwo cieżarówek fa- 
bryk i warsztatów o cvfrze nieustalonej, lecz li- 
czacej conaimniej 500 sztuk. takich samochodów, 
które pracują współzawodniczo w odległych re- 
lacjach przewozu. Świadczenia kolei w ruchu fo- 
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warowym w Polsce są wielokrotnie gorszemi ad 
świadczeń w ruchu osobowym, doznając zarazem 
różnych sztucznych skrępowań, gdy | tymczasem 
przewóz samochodem osobowym czy ciężarowym 
ma jednakową, wysoką wartość gospodarczą 
i techniczną. Stąd większe napięcie współzawod- 
nictwa w ruchu towarowym. 

I tu również jak w ruchu osobowym — gra- 
nica współzawodnictwa zależy od imasowości i od- 
ległości przewozu, lecz granice opłacalności prze- 
wozu samochodowego są tu daleko szersze a od- 
ległości przewozu daleko dłuższe, a to wobec łicz- 
uych wad i braków przewozu kolejowego. W ni- 
skich relacjach konie pobiły przewóz kolei i sa- 
mochodów — tak iż główna walka konkurencyj- 
na toczy się w przestrzeni dopiero od 50 do 150 
km. Najdalsze relacje przewozu ciężarówkami za- 
robkowemi wychodzą często nawet poza +00 kim. 
(autobusy 150), a podczas gdy tylko /3 część 
autobusów mogła być uznaną za prawdziwie kon- 
kurencyjną, to o ile chodzi o ciężarówki zarobko- 
we, kursujące w komunikacji zamicjscowej — 
wszystkie te nicomal ciężarówki dokonują w ca- 
tej pełni przewozu wspótzawodniczego, łącząc 
odległe miejskie osady doskonale pod względem 
szlaków połączone koleją, i przewożąc średni typ 
drobnicy i małe partje wagonowe towarów tary- 
towych klas wagonowych od 1—10. 

Przewóz zarobkowemi ciężarówkami nie ist- 
nieje w zachodniej połaci kraju, gdzie zato licz- 
niej rozwinięty jest przewóz samochodami ja- 
brycznemi. Natomiast terenem pracy zarobkowych 
ciężarówek jest b. Kongresówka i wschód kra- 
ju, gdzie zajmują się przewozem tym ekspedyto- 
rzy. Kryzys ekonomiczny podkreślił tylko silniej 
korzyści z przewozu niekolejowego (małe partje, 
indywidualna cena, szybka dostawa, obawa przed 
dopłatami i podatkami wskutek przewozu kole- 
ja). Jeśli zmniejszyła się liczba ciężarówek fa- 
brycznych, to nie dotyczy to wcale samochodów 
przedsiębiorstw zarobkowych. Podatek P. F. D. 
oszczędził ciężarówki w porównaniu z autobusami 
i nie był tu konsekwentnie wciąganym. 

Różne przeszkody techniczne, gospodarcze 
i prawne utrudniają narazie kolei normalnotoro- 
wej przeciwdziałanie temu współzawodnictwu, nic- 
dużemu może w sumie, /ecz ważnemu w jakości 
a więci pod względem wpływu. Wskazać tu moż- 
na: na niedocieranie szlaków kolei bezpośrednio 
do nadawcy i odbiorcy, a stąd potrzeba dowozu. 
i odwózki, które są uciążliwsze, daleko dokuczliw- 
sze, niż np. brak dojazdu osobowego do stacji 
i przedłużają czas trwania sumarycznie pojętego 
przewozu oraz podnoszą znacznie jego koszć. 
Dalej wchodzi w rachubę potrzeba sortowania 
i skupiania partyj przewozu w duże składy pocią- 
gowe, tańsze pod względem eksploatacji i uza- 
sadnione techniką ruchową. Umniejsza to jednak 
b. poważnie szybkość przewozu i uniemożliwia 
służbę na każde żądanie klienta. Różne obowiązki 
są natożonc wyłącznie na kolej jak np.: obowia- 
zek utrzymania ruchu w każdej porze i w najwyż- 
szej sprawności, obowiązek pokrycia całkowitego 
kosztu swych dróg, obowiązek przyjęcia do prze- 
wozu każdego towaru, obowiązki regulaminowo- 
przewozowe, obowiązki podatkowe i policyjne 
(podatek miejski, kontrola podatków państwo- 
wych, procedury weterynaryjne). Braki te w szcze- 
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gólny sposób odbijają się zwłaszcza w różnicy po- 
lilyki taryjowej, samochodowej i kolejowej. Ko- 
lej jako untwersaimy Środek przewozu, nie opiera 
swych taryf ściśle na (stosunkowo niskich) kosz- 
tach własnych przewozu, lecz pod uwagę bierze 
ogólno-gospodarczy czynnik wartości towaru prze- 
wożonego i względy państwowej polityki gospo- 
darczej. Każe to kolei wpływem z drog olaryfo- 
wanych towarów pokrywać deficyty z taiuch prze- 
wozów artykułów masowych. 

Natomiast ciężarówka zarobkowa jako śro- 
dek indywidualnego gospodarza nie bierze przy 
kształtowaniu taryfy z reguły pod uwagę wartości 
towaru, ani tem mniej względów polityki ogólno- 
gospodarczej. Każdy towar (węgiel czy przędza) 
taryjowany jest tu z regułv jednakowo, gdyż 
opłata zależy tu tylko od takich czynników jak 
wyzyskanie pojazdu, dobroć drogi, okazje po- 
wrotne, istnienie konkurencji it. p. Taryfa koiri 
jest więc sztuczną a ciężarówki naturalną, co 
ułatwia jej pracę i odrywanie kolei cennych prze- 
wozów, przez ca podkopuje równowagę kolei. 

Pięcioletnia praca ciężarówek zarobkowych 
ma w Polsce stałą tendencję wzrastania i ulepsza- 
nia się. Ostatnio przewozy te są nawet ubezpie- 
czone. Walka taryfowa kolei z odległą konku- 
rencja wymagałaby albo licznych indywidualnych 
zniżek lokalnych (wbrew duchowi taryfy kolei) 
albo generalnej obniżki, sięgającej klas wagono- 
wych ł0-ej do 100 km., 7-cj do 200 lan. it. p. 
przyczem koleje poniosłyby zbyt ogromną stratę 
na odcinkach, gdzie konkurencji niema. 

Sprawa zajęcia się tem współzawodniciwem 
jest o wiele piłniejszą i ważniejszą dla zarządu 
kolei, niż sprawa współzawodnictwa autobuso- 
wego. Współzawodnictwo to ma też większy 
wpływ i może odegrać większą rolę na strukturę 
techniczną, ekonomiczną i organizacyjńą przewo- 
zu kołejowego. 

Opierając się na takim stanie rzeczy politv- 
ka komunikacyjna powinna zmierzać do rozwoju 
niedostatecznie i nieprawidłowo rozwiniętych uzi- 
siaj jeszcze przewozów samochodowych. Podobnie 
jak kolej tak i samochody posiadają ogromna 
warłość przewozową dlu gospodarki narodowej. 
Tak kolej jak samochód posiadają wysokie za- 
elfy, umożliwiające powstawanie wyższego typu 
gospodarki, a w ślad zatem i ogólnej kultury 
i oświały oraz bogachwa narodowego. Duża część 
pracy kolei i samochodów nie wywołuje konfliktu 
konkurencyjnego. dając Świadczenia dosyć od- 
miennego typu. Kolej jest przedewszystkiem środ- 
kiem przewozu masowego, bliskiego nawct gdy 
jest żywszym, a głównie odległego i magistral- 
nego, samochód jest lokalnym środkiem, zastępu- 
jącym konia w dowozic, a dopiero na drugiem 
miejscu może i powinien zastępować i uzupełniać 
kolej, gdzie przewóz jej jest niedogodnym. O wy- 
rugowaniu linij kolejowych przez samochód 
w Polsce (prócz może na nielicznych waąskoto- 
rówkach) mowy być nic może. „Niejedna też 
jeszcze linja kolei będzie musiała powstać, a dzię- 
ki samochodowi zaoszczędzi się budowy niejednej 
linji lokalnej o słabym przewozie. Życie gospo- 
darcze ożywiło się bardzo przez nowe połączenia 
samochodowe /ecz byłoby zgudionem gstyby i.p. 
zastępować zaczęło linje kolejowe samochodowe- 
mi, niczdolnemi do taniego przewozu ogromnej 
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masy surowców, półfabrykatów, a nawet wytwo 
rów. 

Ogromną jest też wartość obydwu środków illa 
zatrudnienia pracowników i przemysłą dostawia 
jącego zapasy. Kolej zatrudnia rzesze pracowni- 
ków własnych i niemniejszą rzeszę pracowników 
w fabrykach i instytucjach produkujących zapasy 
tabor, węgiel a także robotników, ekspedytorów 
Również samochód daje chleb i zajęcie szoferom 
warsztatom, garażom. ożywia produkcję naftową 
przemysł budowlany drogowy, przemysł karose 
ryjny, gumowy. produkcję samochodową i t. p. 

Ogromną jest też wartość obydwu środków 
dla obrony kraju t. j. samochódu jako środka ope- 
racyjnego szybkiego, zwł. na terenach ubogich 
w komunikację a kolei dla regularnego zaopatry 
wania i przesunięć powolniejszych. W razie na 
głej potrzeby samochód uzyskać może tu cha- 
rakter środka masowego przewozu. Dotyczy to 
oczywiście głównie ciężarówek. 

Rozwój jednak motoryzacji kraju w tym kie- 
runku (przewozy zarobkowe) musi postępować 
z przyjęciem zasady, iż zbyć wybujałe współza- 
wodniciwo, wychodzące poza zręby naturalnych 
uzdolnicń kolei i samochodu, powinno być ure- 
gulowane środkami nadzoru ogólnokomunikacyj 
nego. (System koncesyjny, przepisy policyjne, kon 
trolne, podatkowe). 

Nadmierne współzawodnictwo przedsię- 
biorstw tego samego rodzaju między sobą, jak 
również przedsiębiorstw kolejowych i samocho 
dowych szkodzi bowiem z jednej strony polityce 
kapitałowej kraju i oszczędnej gospodarce uaro- 
dowej, z drugiej zaś strony wiedze do osłabienia 
wszys.kich przedsiębiorstw komunikacyjnych 
Chwilowe duże korzyści, osiągane przez życie g0- 
spodarcze, przez wybujałą, zwłaszcza niesolidną 
konkurencję, operującą obniżką cen poniżej kosz 
tu racjonalnej pracy przewozowej, opłacane sa 
zawsze choć niewidocznie przez wielkie później 
sze straty, nietylko indywidualne, ale również 
ogólnospołeczne. Usunięcie zbyt ostrych tarć. do 
pasowanie do siebie środków komunikacyjnych 
krzewienie właściwych przewozów we właściwym 
miejscu, wywieranie nacisku na współpracę, oto 
główne zadania nadzoru komunikacyjnego 
W szczególności należy tu wziąć pod uwagę po- 
trzebę zrównania praw i obowiązków przewozo- 
wych kolei i samochodów, oczywiście w grani- 
cach rozsądnego przystosowania do indywidual- 
nego charakteru przedsiębiorstw samochodowych 
i uniwersalnego charakteru kolei. 

Współzawodnictwo z reguły jest rzeczą zdro- 
wą, gdyż pobudza żywotność walczących, przy- 
nosząc pewne korzyści publiczności. Wsze/kt jed- 
nak wołność konkurencyjna jest tylko tam spra 
wiedłiwą i prawidłową, gdzie konkurenci wystę 
pują na równych prawach i obowiązkach, w prze- 
ciwnym bowiem razie zachodzi uprzywilejowanie 
jednego współzawodnika wobec drugiego, mszcząc 
się prędzej czy później w inny sposób na gospo- 
darce ogólnej. Kolej i samochód uprawiają prze- 
wozy na zasadzie odmiennych praw i przepisów 
oraz obowiązków, chociaż wartość ich Świadczeń 
często jest dość podobną. Ciężarówka działaia do 
niedawna w ramach przepisów porządkowych, 
podczas gdy kolej związana szeregiem obowiąz- 
ków inwestycyjnych, ruchowych, regulaminowych 


taryfowych, odszkodowawczych. serwitutowych, 
cemerytałnvch, humanitarnych it. p. W drodze 
ustawy o P. Funduszu Drogowym i ustawą kon- 
cesyjną zrównano choć w części różnice praw 
i obowiązków. W tym kierunku pójść trzeba jed- 
nak jeszcze dalej, znosząc pewne obowiązki z ko- 
lei lub nakładając je również na samochody. 

W szczególności należy tu wymienić: skaso- 
wanie podatku miejskiego kolejowego, zniesienie 
kontroli skarbowej na kolei lub nałożenie jej 
także na księgi i dokumenty samochodowe, rów- 
nouprawnienie pod względem przepisów weterv- 
naryjnych, socjalnych i t. p. 

Równocześnie z tą akcją kroczyć powinna 
akcja usprawnienia organizacji i gospodarki ko- 
lejowej. Usprawnianie to powinno dotyczyć tak 
organizacji jak i działalności wszystkich działów 
kolei państwowych i powinno wypływać z za- 
sadniczej potrzeby upodobnienia się do kupieckiej 
roli, jaką wykonuje nowy współzawodnik kołei. 
Odwrotny bowiem sposób wyjścia ze sytuacji 
obecnej £. j. monopolizacja przewozu zarobkowe- 
wego samochodowego nie jest do pomyślenia. 
Współzawodnictwo obecne rozgrywa się w Polsce 
pomiędzy instytucją państwową o charakterze ra- 
czej urzędu niż przedsiębiorstwa handlowego, ja- 
kim jest dzisiaj kolej, a czysto kupiecką cię- 
żarówką i autobusem. 

W szczególności należy tu wymienić w za- 
kresie organizacyjnym potrzebę zorganizowania 
zarządu generalnego w oddzieleniu od nadzoru, 
wzmożenia odpowiedzialności indywidualnej, uac- 
zależniania się od nadmiernego wpływu polityki 
innych resortów gospodarczych, skomercjalizowa- 
nia trybu pracy, budżetu i t. p. 

W zakresie usprawnień techniczno-przewozo- 
wych należy wymienić potrzebę: stałego ulepsza- 
nia szybkości przewozu, przynajmniej w zakresie 
przewozu konkurencyjnego; uczynienie przewozu 
częstotliwszym a lżejszym (rezygnacja z zasady 
skupiania wielkich składów pociągowych na rzecz 
zasady lekkich pociągów); wprowadzenie /amul- 
ców sprzężonych; dostosowywanie taboru sio wy- 
maguń kupieckich (wagony specjalne); omijanie 
trudności technicznych węziowych; próby z moto- 
rowozami i kontenerami; ulepszenia dojazdów 
AUT 

W zakresie taryfowo-przewozowym i kontroli 
finansowej: rozbudować taryfy bojowe ogólnie ua 
zasadach refakcji, kontyngentów z obniżaniem 
klas 1—10 wagonowej i drobnej; także taryfy 
bojowo lok:tne fabryczne oparte na cichem poro- 
zumieniu z fabrykami; skrócenie lerminów dosta- 
wy; reforma taryfy ekspresowej i pośpiesznej; 
złagodzenie rygorów regulaminowych wobec 
klienteli „stosowanie kulancji kupieckiej i przy- 
Śpicszenie procedury reklamacyjnej; uproszczenie 
księgowości, dokumentów, manipułacyj, deklara- 
cyi, wprowadzemie listów bezimiennych; zmiana 
instrukcyj w duchu wychowania komercjainego 
pracowników; dostosowanie wygladu i pracy eks- 
pedycyj do wymagań kupieciwa (czas pracy, te 
lelony, sprawność dzałania); krełytowanie prze- 
wozów; zmiana, uproszczenie formalności i pota. 
nienie opiat bocznicowych; uproszczenie dyspozy- 
zycyj wagonowych i zamawiania wagonów; or- 
ganizacja dowozu w ten sposób, by wnożliwić ta- 


Nr. | 


„PSU Uu SS lj S 13 


ryfy z domu do domu; akwizycja zewnętrzna 
(premje) i wewnętrzna i t. p. 

Skromność posiadanych kapitałów przemawia 
zatem, by w okresie czasu, zanim nastąpi przeor- 
ganizowanie kolei, na modłę bardziej kupiecką, 
koncesje samochodowe udzielane były głównie 
tylko w relacjach niekonkurencyjnych i półkon- 
kurencyjnych. 

O ie chodzi zwłaszcza o przewóz ciężarów- 
kami na podstawie koncesyj t. zw. obszarowych, 
to jest koncesyj na całą sieć dróg, uwalniają- 
cych od zachowywania jakichkołwiek taryf, roz- 
kladów jazdy, obowiązków przewozowych — wy- 
maga sprawiedliwa polityka komunikacyjna ogra- 
niczenia ich działalności do pewnego niezbyt du- 
żego obszaru pracy, dopuszczając jednak poza 
ten obszar koncesje linjowe, gdzie wymaganem 
jest stosowanie taryf uzgodnionych z koleją 1 gdzie 
nawet nie istnieje obowiązek przewozu. Granicę 
swobodnego, niekoncesyjnego przewozu ustalono 
w Niemczech na 50 km. u nas doraźny przewóz 
odbywać się może na podstawie koncesji obsza- 
rowej do 150 km. 

Ważnem i mającem duże praktyczne zasto- 
sowanie postanowieniem, z którego wykonanie 
polecone być musi wojewodom, jest takie ukła- 
danie zadań przewozowych pomiędzy koleje isa- 
mochody zarobkowe, by w różnych porach dnia 
obydwa Środki, konkurujące ze sobą dzieliły 
się temi zadaniami i uzupełniały nawzajem. Naj- 
idealniejszem rozwiązaniem tej sprawy jest udzie- 
lanie koncesji samej kolei. Jednak w dzisiejszych 
warunkach organizacyjnych w Polsce nie jest to 
prawie możliwem do przeprowadzenia, jak to już 
wynika z tego, co się wyżej powiedziało o cha- 
rakterze i organizacji kolei państwowych w prze- 
ciwieństwie do charakteru i organizacji kupiec- 
kiej przedsiębiorstw zarobkowych. 

Wyjątek stanowią koleje prywatne, ale i tu 
właściwą drogą jest conajwyżej dawanie pierw- 
szeństwa w otrzymaniu koncesji, nie zaś mono- 
polizacja Ikoncesyj dla kolei, którą to pierwotną 
ideę zarzucono w prawodawstwie koncesyjnem 
w toku dyskusji konferencyjnej. 

Najwłaściwszym zaś środkiem do koordynacji 
pracy kolei i samochodu zarobkowego jest i po- 
zostanie nawiązanie kontaktu kolei z przedsiębior- 
czą inicjatywą prywatną. Niema się tu na myśli 
stosunkowo mało znaczących porozumień lokal- 
nych co do komunikacji bezpośredniej i dowozu, 
lecz utworzenie organizacyj, które w imieniu ko- 
lei uprawiają akwizycję kolejową, zawierając umo- 
wy z spedytorami, przedsiębiorstwami sammo- 
chodowemi, fabrykami, wciągając samochody do 
służby kołei, pozyskując polityką premij klientów. 
Są to organizacje znane zagranicą (SESA w Szwaj- 
carji, ATA w Holandji, INT w Italji, także w Ame- 
ryce). Oczywiście dotyczą one tylko przewozu 
towarów. Omija się tu biurowe załatwienie spra- 
wy tak żywotnej jak współzawodnictwo — przez 
zarząd kolei, usuwa się walkę lokalną tokalnemi 
środkami, całym systematem umów handlowych, 
zawieranych przez szybkie isprawne agencje i pro- 
kury pomocniczego towarzystwa przewozowego 
kolei, które na własność nie posiada ani jednego 
samochodu, lecz z którem liczą się wszyscy przed- 
siębiorcy samochodowi. Nawet bardzo komercjal- 
ne koleje prywatne nie prowadzą wobec tego 


własnych przewozów samochodowych i wolą wy- 
korzystać oferty przedsiębiorców. 

O ile zaś chodzi o przewóz autobusowy — 
to i tu również urządzanie własnych imprez kolei 
wymaga silnego skomercjalizowania tych ostat- 
nich. Przedsiębiorstwo autobusowe jest zupełnie 
nowym działem pracy, mało jeszcze wypróbowa- 
nem i zracjonalizowanem albo znormalizowancimn 
Kolej, która bierze się do tej pracy, z trudem tyl- 
ko uwalnia się od schematyczności, panującej na 
kolei. Nowy dział jako zupełnie wydzielony, jest 
kosztowny. Przyczem, mówiąc szczerze, kolej uie 
może przedsiębiorstwa takiego prowadzić po do- 
mowemu, jak to się w Polsce jeszcze częstokroć 
dzieje z przedsiębiorstwami prywatnemi. Wszelka 
zaś solidność powiodłaby przy schematyczności do 
deficytu, a to tembardziej, że naogół wszystkie 
ważniejsze szlaki intratne obsadzone są juz przez 
inicatywję prywatną. 

Oczywiście, iż eksperymenty są zawsze pożą- 
dane. Zwłaszcza w terenie górskira, na linjach do- 
wozowych. Natomiast kolej powinna przedewszyst- 
kiem do ostatka wyzyskać sam szlak szynowy, 
wprowadzając lekkie pociągi i motorowozy, za- 
nim zdecyduje się na autobusowy przewóz za- 
stępczy. Jeśli chodzi o dowóz — wyzyskać też 
trzeba porozumienie się z inicjatywą pry- 
watną, albo też własne przedsiębiorstwa dowo- 
zowe oddawać do wykonywania inicjatywie pry- 
watnej. 

W poprzednich numerach wskazywano już 
niejednokrotnie na inne wazñe zadańia polityki ko- 
munikacyjnej: jako to ostrożne stosowanie poli- 
tyki koncesyj monopolowych, gdyż mogą one 
przyczynić państwu niepomierne szkody za chwi- 
lowe zyski i zatamować inicjatywę komumikacyj- 
ną. Dalej ważnym momentem jest popieranie za 
wszelką cenę solidnych konstrukcyj krajowych. 
Dalej potrzeba popierania wszełkich wysiłków 
koncentracyjnych pomiędzy przedsiębiorstwami co 
umocni, zracjonalizuje i tunożliwi postęp całej 
branży przedsiębiorstw zarobkowych. W Polsce 
odłogiem leży praca organizacji przedsiębiorstw 
przewozu towarowego. Wysiłki koncentracyjne 
Związku Autobusowego powinny być przeto po- 
pierane. Tylko bowiem organizacja może pod- 
nieść poziom przedsiębiorstw, ich siłę i przeto 
możliwość znaczniejszych uniwersalnych porozu- 
mień w zakresie podziału pracy i współpracy 
przewozowej. Należy też zawczasu  sporządzzić 
i wyznaczyć plan ogólny sieci przewozowej, po- 
trzebnej w Polsce, z uwzględnieniem płanu linij 
kolejowych. 


Ogrom pracy leży odłogiem przed nadzorcą 
komunikacji, jakim jest dzisiaj wspólny Minister 
Komunikacji, szef kolei i zarazem protektor prze- 
wozu samochodowego. Zadania te porównać moż- 
na z zadaniami dobrego gospodarza wielkiego 
folwarku, który ma do dyspozycji traktator. pług 
konny, samochód i konia, maszynę rolniczą izwy- 
kłe narzędzia rolnicze. Gospodarz ten będzie wie- 
dział dobrze, kiedy który ze sprzętów tych użyć. 
Wszystkie będą bardzo przydatne i bardzo nic- 
zastąpione. Sensacją może być dla kogoś, że w 
niektórych wielkich miastach amerykańskich przy- 
było ostatnio konnych zaprzęgów towarowych. 
Okazuje się jednak po bliższem zbadaniu rzeczy, 
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w pewnych warunkach terenowych i czasowvch 
koń jest stanowczo ekonomiezniejszym od samo- 
chodu. To samo można powiedzieć, porównując 
kolej z samochodem. Postęp zaś, trzeba to sobie 
dobrze uprzytomnić, prawdziwy postęp--nie jest 
jedynie postępem technicznym, lecz również iñusi 
on bvć postępem ekonomicznym. Obydwa te ha- 


sła, postępu technicznego i ekonomicznego, sta- 
le równolegle przestrzegane i podjęte w imię 


wspólnego dobra gospodarki narodowej, powioda 
że nie jest to nic dziwnego. W pewnych branżach, 


Inż. Peter 
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do ogólnego i lokalnego rozwiązania zayadnie- 
nia konkurencji, dzisiaj zawsze jeszcze zagadko- 
wego i mało znanego. Poznanie bliższe. tych 
spraw powinno być celem skupionych i skoordy- 
nowanych badań, współpracy i porozumienia tak 
sfer kolejowych, jak samochodowych i wreszcie 
kupieckich. Stąd potrzebne 'm wydaje się utrzyiny- 
mywanice stałego i żywego i bezpośredniego ikon- 
taklu pomiędzy reprezentacjami tych trzech sfer: 
zarządem kolei, związkami samochodowemi i lzba- 
mi P.-Handlowemi. 


Znaczenie benzolu jako czynnika uszlachetniającego 
benzynę i mieszankę benzynowo -alkoholową. 


Ogromny rozwój przemysłu samochodowego 
po wojnie i zaostrzona skutkiem tego walka kon- 
kurencyjna firm jak również panu ące obecnie wa- 
runki ckonomiczne zmuszają konstruktorów do 
zwracania coraz większej uwagi na ekonomiczna 
pracę budowanych przez n ch silników. Z drugiej 
strony wzmożenie ruchu samochodowego na dro- 
gach publicznych. a w szczególności na ulicach 
miast, wymaga wozów o coraz lepszej akceleracji, 
co pociąga za sobą konieczność zaopatrywania sa- 
mochodów w silniki o dużym zapasie mocy przy 
jednoczesnem jak najdalej idącem obniżeniu wagi 
własnej wozu. Obie te cechy, t. j. ekonomiczna 
praca i zdolność do dobrej akceleracji, (tak zwa- 
na „nerwowość“ silnika) dają się najlepiej osią- 
onać przez zwiększenie stopnia sprężania silni- 
ka. Przy obecnym stanie techn ki budowy silnizów 
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samochodowych, niewiele da się już osiągnąć pod 
względem zmniejszenia zużycia paliwa przy po- 
macy ulepszeń w nastawieniu rozrządu zapłonu, 
zmian w przewodach ssących. ich ogrzaniu. zmiana 
w kształeie komory wybuchowej i innvch, bez 
zmiany stopnia sprężania. Wobec tego jedyną sku- 
teczną drogą podniesienia sprawności silnika, co 
jest równoznaczne ze zmnejszenem rozchodu p2- 
liwa, jest zwiększenie stopnia sprężania. Podnie- 
niesienie stopnia sprężania jest o tyle skutecznym 
sposobem zwiększenia sprawności. że zmniejsza 
największą pozycję strat w bilansie cieplnym sil- 
nika, mianowicie stratę teoretyczną. Jak wiadomo 
sprawność idealnego obiegu teoretycznego, we- 
dług którego pracują silniki wybuchowe, wyraża 
się wzorem. 
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gdzie z jest stopniem sprężania obliczonym ze 
wzoru 


Ve+ Vs 
NG 
gdzie Vc— pojemuość komory wybuchowej 
Vs— pojemność skokowa cylindra 
n~ wykladnik politropy. 

Z wzoru tego wynika, że sprawność silnika 
czyli stosunek ilości ciepła zamienioncgo na cener- 
gję mechaniczną do ilości ciepła doprowadzonego 
do silnika w paliwi: wzrasta wraz ze stopniem sprę- 
żania. Zwiększanie mocy za pomocą podniesienia 
liczby obrotów wzgłędnie zastosowanie sprężarek 
jest też stosowane, jednakże prawie zawsze idzie 
w parze z podniesieniem stopnia sprężania, a to 
dla uzyskania ekonomicznej pracy silnika. 

Jeśli zwrócimy się do statystyki, to zobaczy- 
my znaczny wzrost w ostatnich latach ilości saimo- 
chodów o stopniu sprężania powyżej 5. ilustruje 
to wykres na rys. 1, zaczerpnięty z amerykańskie- 
go czasopisma “Automotive Industries“ i odno- 
szący się do amerykańskich wozów osobowych. 
W Europie silniki o wyższych stopniach sprężania 
Są jeszcze bardziej rozpowszechnione niż w Anie- 
ryce. Takie podniesienie stopnia sprężania stało się 
możliwe dzięki wprowadzeniu na rynek coraz iep- 
szych paliw motorowych. Należy bowiem pamię- 
tać, że konstruktorzy silników ograniczeni są co 
do wysokości stopnia sprężania budowanych stlui- 


oby || 


ków, przez własności paliw. na których te silniki 
mają pracować, a w szczególności ich skłonności 
do detonacji, czyli tak zwanego „stukania”, Prze- 
ciętnie biorąc, benzyna samochodowa otrzymana 
z ropy naftowej przez zwyklą destylację í wa- 
Jaca odpowiednią krzywa  destylację, posiada 
wszystkie cechy wymagane od paliwa, przeznaczo- 
nego do napędu silników samochodowych, z wy- 
jatkiem jednej, a mianowicie: odporności na de- 
tonację („stukanie“). Sciśle rzecz biorąc, odpor- 
ność benzyny na detonację zależy od jej składu 
chemicznego. Istnieją benzyny destvlacyjne o znacz 
nej nawet odporności ua detonację, które sa uży- 
wane jako domieszki uszlachetniające do benzyn 
mniej odpornych. W naszych warunkach, gdzie 
gros benzyn pochodzi z rop o charakterze para- 
finowym i ma stosunkowo niską odporność na 
detonację, zmuszeni jesteśmy uciekać się do in- 
nych środków tłumiących deionację, a mianowi- 
cie alkoholu, benzolu względnie cztero-etylku oło- 
wiu. Z nich benzol znalazł szerokie rozpowszecii- 
nienie w Europie, a czteroetylek ołowiu w Ame- 
ryce i częściowo w Anglji. 

Ze względu na to, że czteroetylek ołowiu zo- 
stał, jako preparat trujący zabroniony do użytku 
w Polsce, nie będziemy go rozpatrywali, a przej- 
dziemy do omówienia zaleti wad benzolu i alko 
holu. 

Ponieważ przymus dodawania alkoholu do 
benzyny samochodowej wejdzie niebawem w ży- 
cie, zajmiemy się najpierw mieszankami benzyno 
wo-alkoholowemi. Nie będziemy tu zupełnie po- 
ruszali strony gospodarczej zagadnienia. a zajmie 
my się niem wyłącznie z punktu widzenia tech- 
nicznego. Mowa tu będzie wyłącznie o alkoholu 
bezwodnym, ponieważ tylko on może być zmieszany 
z benzyną w dowolnym stosunku. Największą za- 
leta alkoholu jest jego duża skuteczność jako 
czynnika tłumiącego deronację. Każde 100, aiko- 
holu dodane do benzyny ponoszą jej liczbę okta- 
nową”) (liczba oktanowa charakteryzuje nmam od- 
porność paliwa na detonację. im ta liczba jest 
większą tem szlachetniejsze poć tym względem 
jest paliwo) o około 9 jednostek. Jak doświad- 
czenie wykazało dla przeciętnego samochodu oso- 
bowego wystarcza paliwo o liczbie oktanowej 
około 65. Do samochodów bardziej „rasowych** 
stosowana jest benzyna o wyższych liczbach okta- 
nowych, około 70-—80, a nawet wyżej. bPrzyjmu- 
jac, że dla naszych warunkow wystarczyłaby ben- 
zyna o liczbie oktanowej około 65 í biorac pod 
uwagę, że polska benzyna samochodowa ma licz- 
bę oktanowa około 36, widzimy, że dodatek około 
100p alkoholu jest wystarczający. Z punktu widze- 
nia automobilisty podniesienie liczby okianowej za 
pomocą większego dodatku alkoholu do poziomu 
75, i nawet wyżej. nie napotkałoby na żadne 
sprzeciwy, gdyby nie dwie poważne wady alko- 
holu. 

Wadami temi są: miska wartość opałowa 
i skłonność do wytrącania się z mieszaniny z ben- 
zymą w okolicznościach, które niestety w praktyce 
zdarzają się b. często. Nim jednak przejdziemy 
do omówienia tych wad, wsponiniemy o innych 
jeszcze zaletach alkoholu, a to wysokiem ciepłe 

*) Liezha oktanowa charakteryzuje odporność paliwa 
na stukanie w silniku. 
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parowania i właściwości tworzenia , mieszanin 
azcotropowych z benzyną. Pierwsza z nich daje 
nieco lepsze napełnienie cylindrów, obniżając ten- 
peraturę wchodzącego powietrza i ścianek cv- 
lindra. Rezultatem drugiej jest zwiększenie pręż- 
ności pary paliwa w temperaturach panujących 
w rurociągach ssących przy ustalonym ruchu silni- 
ka, co daje jednorodną mieszankę i zapewnia do- 
bry jej rozdział do cylindrów. 

Przechodząc teraz do omówienia wad alkoho- 
lu, nie od rzeczy będzie dać tu małę wyjaśnienie 
o znaczeniu wartości opałowej paliwa, że wzglę- 
du na pewną gmatwaninę pojęć, spotykana w pu- 
blikowanych ostatnio artykułach i wvnikające stąd 
nieporozumienia. 

O ile z jednej strony nieścisłem jest twier- 
dzenie, że niska wartość opałowa paliwa powo- 
duje obniżenie mocy silnika, o tyłe z drugiej stro- 
ny nie jestsłuszne, zdanie, że wartość opałowa pa- 
paliwa jest rzeczą zupełnie obojętną. W rzeczywi- 
stości moc silnika (mowa tu o jego pełnej mocy 
przy całkowicie otwartej przepustnicy gaznika) za- 
leży od ilości doprowadzonego do evlindrów po- 
wietrza, zmieszanego z taką ilością paliwa, abv 
każda cząsteczka tlenu została wyzyskana przy 
reakcji spałania. Z tego punktu widzenia wartość 
opałowa paliwa nie odgrywa żadnej roli i, abstra- 
hując od pewnych ubocznych właściwości paliw, 
można powiedzieć, że moc silnika i jego spraw- 
ność są zupełnie niezależne od wartości opałowej 
paliwa, o ile doprowadzamy do niego mieszaninę 
paliwa z powietrzem o prawidłowym składzie. 
Ilość paliwa, tworzącego z powietrzem prawidło- 
wo spałającą się micszaninę, zależna jest od war- 
tości opałowej paliwa. Ilość ta może być z bardzo 
znacznym przybliżeniem przyjęta jako odwrotnie 
proporcjonalna do wartości opałowej paliwa. 
Z powyższych rozważań wynikają dwa następu- 
jace wnioski. Pierwszy to, że o ile chcemy otrzy- 
mać prawidłową pracę silnika i rozporządzać jego 
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pełną mocą, musimy mu dawać zużycie paliwa od- 
wrotnie proporcjonalne do jego wartości opało- 
wej, i drugi, że dla automobilisty, obliczającego 
sprawność silnika jako stosunek ilości otrzymanej 
od niego pracy mechanicznej przez spalenie pew- 
nej ilości paliwa, do wartości tego paliwa w gro- 
szach, wartość opałowa paliwa ma znaczenie 
pierwszorzędne. Rys. 2 podaje zależność wartości 
opałowych mieszanek alkoholowych í benzoło- 
wych w zależności od procentowej zawartości jed- 
nego z tych paliw w mieszance. Na wykresie po- 
dano wartości opałowe odniesione do jednego 
litra, ponieważ ta wartość interesuje automobili- 
stę zarówno z punktu widzenia ekonomiczznego 
(paliwa samochodowe są sprzedawane na litry) 
jak też i z punktu widzenia doslosowania regulacji 
gaźnika, który zasadniczo spełnia zadanie dozowa- 
nia pewnej objętości paliwa do zużywanego przez 
silnik powietrza. Z wykresu widać, że wartość 
opałowa mieszaniny benzyny z alkoholem spada 
dość szybko ze wzrostem zawartości alkoholu. 


Dodatek 30% alkoholu, obniża wartość opałową 
paliwa około 7750 kał. (ltr., dla czystej benzyny, 
do około 7000 kal) ltr. czyli zgrubsza o około 


100%. 


W tym więc stosunku trzeba będzie zwiększyć 
zużycie paliwa przez silnik, przy przejściu z na- 
pędu czystą benzyna na napęd 300%-0wą mieszan- 
ką alkoholową, chcąc otrzymać od silnika tą samą 
moc co uprzednio. 


Druga poważną wadą alkoholu bezwodnego 
jako domieszki do benzyny jest jego hygroskopij- 
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ność. Alkohol bezwodny po pewnym, mniej lub 
więcej, długim okresie czasu, w załeżności od wa- 
runków przechowywania, wchłania z atmosfery 
wilgoć. Mieszanina zawodnionego alkoholu z hen- 
zyną nie jest trwałą i w zależności od zawartości 
alkoholu w mieszaninie i stopnia jego zawodnie- 
nia rozdziela się w okreśłonej temperaturze na 
dwie warstwy, dolną-alkoholu zawodnionego i gór- 
ną-czystej benzyny. Krzywe podane na rys. 3 
przedstawiają zależność temperatury mętnienia 
mieszanin alkoholu z benzyną w zależności od 
zawartości w nim wody. Temperatura mętnienia 
jest to temperatura przy której występuje począt- 
kowa faza wydzielania się z mieszaniny alkoholu 
(zawodnionego) w postaci bardzo drobnych kro- 
pelek, które następnie zbierają się stopniowo na 
dnie zbiornika, tworząc jednolitą warstwę. Krzy- 
we podane są dla mieszanek zawierających doda- 
tek 15 proc. 30 proc., i 50 proc. alkoholu. Widać 
z nich, że mieszanka jest tem wrażliwsza ua za- 
wodnienie im mniej alkoholu zawiera. Wynika z 
tego, też, że, dodając do zawodnionej mieszanki 
alkoholowej, benzyny, możemy spowodować jej 
rozwarstwienie. Te właściwości mieszanek alko- 
holowych wymagają zachowania bardzo daleko 
idących ostrożności przy manipulowaniu i prze- 
chowywaniu. Jako jedną z mniej zasadniczych ale 
przykrych wad alkoholu należy wymienić jego 
zdolność rozpuszczania lakierów i pokryć karo- 
serji samochodowych. Ze wzgłędu na wymienione 
wady alkoholu, zagranicą nie stosuje się zupełnie 
mieszanek zawierających tylko benzynę i alkohol, 
natomiast używane są mieszanki trójskładnikowe 
z benzolem, który, dzięki swym właściwościom, 
doskonale kompensuje powyższe wady alkoholu. 
W niektórych krajach, jak np. Anglji, mieszanki 
alkoholowe są zupełnie nie używane, z wyjątkiem 
celów specjalnych, natomiast mieszanki benzyno- 
wo-benzołowe cieszą się ogromnem powodzeniem. 
W naszych warunkach mieszanka trójskładnikowa 
będzie paliwem prawie idealnem, przedłużając 
znacznie okres pracy silnika bez remontu, dając 
„łagodny i cichy bieg silnika i polepszając je- 
go akcelerację. 

Benzol motorowy jest właściwie mieszaniną 
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trzech węglowodanów grupy aromatycznych ben- 
zenu, tołuenu i ksylenu. Czysty chemicznie ben- 
zol, tak zwańy „benzen“ nie nadaje się jako pa- 
liwo, pomijając wysoki koszt, ze względu na wy- 
soki punkt krzepnięcia. Natomiast benzol motoro- 
wy, zawierający toluen, który krzepnie przy oko- 
ło — 20°C nie nastręcza pod tym względem obaw 
nawet przy dodatkach do 600% jak to widać z wy- 
kresu na rys. 4, gdzie podano temperatury po- 
czątku krystalizacji mieszanin benzyny z venzə- 
lem. Widać z niego, że wypowiadane mekiedy 
obawy co do ewentualnego zatykania małych 
otworków w gaźnikach przez kryształki benzoiu, 
sa zupełnie bezpodstawne. 

Jako czynnik tłumiący detonację, benzoi jest 
nieco mniej skuteczny od alkoholu. Każde 106 
benzolu, dodane do benzyny podnoszą jej odpor- 
ność na detonację o około 5 jednostek oktano- 
wych. Najważniejszemi jednak zaletami benzolu 
są jego wysoka wartość opałowa na litr, wyższa 
od benzyny i jego zdolność stabilizowania mic- 
szaniny benzyny z alkoholem. Zwracając się do 
rys. 2 widzimy wzrost wartości opałowej miesza- 
niny ze wzrostem zawartości w niej benzolu. 
Przez dostatecznie duży dodatek benzolu możemy 
prawie całkowicie skompensować ujemny, pod 
tym względem wpływ dodatku alkoholu i uzyskać 
jednakowo ekonomiczną pracę silnika jak na czy- 
stej benzynie, a jeśli chodzi o silniki o dużym stop- 
niu sprężania, to nawet bardziej ekonomiczną pra 
ce aniżeli na benzynie ze wzgłędu na stłumienie 
detonacji i możność dania uboższej mieszanki. 

Przeprowadzone zagranicą wszechstronne ba 
dania nad różnemi stabilizatorami mieszanek ben- 
zynowo-alkoholowych, wykazały, że najkorzyst- 
niejszym z nich jest benzol, ponieważ zapobiega 
on z jednej strony skutecznemu rozwarsiwowie- 
niu mieszanki, a z drugiej podnosi jej wartość 
opałową. Pozatem dodatek do benzyny benzolu, 
polepsza znacznie jej krzywą destyłacji, zwięk- 
szając ilość odparowaną do około 1000C co jest 
bardzo korzystne ze względu na tworzenie się jed- 
norodnej mieszaniny paliwa z powietrzem i do- 
bry jej rozdział do cylindrów. Pod tym względem 
benzol, i ałkohol działają w tym samym kierunku. 
Odnosi się to również do zwiększenia odporności 
na detonację. Krzywe na rys. 5 podają zależność 
temperatury zmętnienia mieszaniny, zawierającej 
benzynę plus 30% alkoholu w załeżności od stop- 
nia jej zawodnieniai przy różnych dodatkach ben- 
zolu. Widać z tego wykresu, że dodatek 3090 ben- 
zolu pozwala na prawie dwukrotnie większy do- 
datek wody, bez zimętnienia, aniżeli mieszanina, 
zawierająca tylko benzynę i alkohol. 

Reausumując, należy podkreślić raz jeszcze 


Jan Granat 
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główne zalety mieszanki trójskładnikowej benzy- 
nowo-benzołowo-alkoholcwej w porównaniu z mie- 
szanką* benzynowo-alkoholową. 

1). Większa wartość opałowa mieszanki trój- 
składnikowej, skutkiem czego mniejsze zużycie pa- 
liwa na 100 km. W tej samej objętości kupujemy 
większą ilość jednostek cieplnych, które mogą byc 
zamienione na pracę mechaniczną. 

2). Większa trwałość mieszanki trójskładni- 
kowej, skutkiem czego nadzwyczajne ostrożności 
przy przechowaniu i manipulowaniu są niepo- 
trzebne. 

3). Większa odporność paliwa trójskładni- 
kowego na detonację, skutkiem czego „łagodny“ 
i cichy bieg silnika, dobra akceleracja, zwiększo- 
na długotrwałość silnika i wozu. 


Od Redakcji. 


Artykuł p. Inż. Petera o znaczeniu benzolu 
jako środka uszlachcetniającego benzynę, uważa- 
liśmy za tak ważny, iż umieściliśmy wo bez 
wszelkich komentarzy, pomimo że nasuwają się 
co oceny samego alkoholu. 

W następnym numerze „Autobusu“ postaramy 
się umieścić odnośnie oświetlenie w tym względzie 
dla pełnego zorjentowania pp. czytelników w tym 
tak niezmiernie doniosłymm dła nas zagadnieniu, 
mającym być podstawą dla ustalenia wytycznych 
tak pod względem teoretycznym jak i praktycz- 
nym, dla polityki paliwowej motorów spalino- 
wych. 


Zastosowanie w Europie mieszanek spirytusowych 
dla celów napędowych 


(ciąg dalszy) 


POLSKA. 
jako kraj wybitnie rolny, Polska należy do 
szeregu państw Europy w których sprawa pro- 


ducji spirytusu na większą skalę i jego zbyt sta- 
nowią pierwszorzędne zagadnienie gospodarcze. 
Jak już podkreślone zostało na początku tego 
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artykułu, przed wojną, w Kongresówce i Poznań- 
skiem, spirytus znalazł zastosowanie do napędu 
silników spalinowych. W roku 1911 w Kongre- 
sówce pracowało w gospodarstwach rolnych 
przeszło 100 silników, napędzanych spirytusem, 
w Poznańskiem i Małopolsce również siłniki spi- 
rytusowe miały szerokie zastosowanie w rol- 
nictwie. Pierwsze próby (w 1011 — 1914 r.) do- 
konane zostały przez prof. Taylor'a na silnikach 
lokomobilowych, przystosowanych do każdego pa- 
liwa: nafta, benzyna, spirytus. Wojna światowa 
i związane z nią konieczności gospodarcze, przy- 
czyniły się wybitnie do zużytkowania spirytusu, 
jako paliwa napędowego i do ocenienia zalet 
spirytusu. 

Zagadnienie spirytusu napędowego stało się 
zagadnieniem aktualnem w Polsce Niepodległej 
już w pierwszych latach jej istnienia. Spirytus 
stosowany był początkowo tylko do traktorów 
rolniczych. 

Olbrzymi rozwój komunikacji motorowej lat 
ostatnich oraz niewspółmierny z tem przyrost pro- 
dukcji benzyny krajcwej, wysunęły na czoło za- 
gadnień gospodarczych sprawę paliwa napędowe- 
go krajowej produkcji, t. j. sprawę spirytusu ja- 
ko środka napędowego. 

Cały szereg fachowców, wzorując się*na po- 
stępie spirytusu napędowego w Europie Zachod- 
niej, oraz, mając nabytą praktykę z łat wojny, 
w tej czy innej armji, gdzie spirytus wykazał się 
jako paliwo o wybitnej jakości — rozpoczęło ba- 
dania nad komponowaniem najbardziej odpowia- 
dających dla naszych warunków mieszanek spi- 
rytusowych. Wybitne zasługi na tem polu wy- 
kazali znani badacze, jak prof. Iwanowski, proł. 
Taylor, prof. Dominik, inż. Liitze-Birk, inż. Kącz- 
kowski. inż. Jezierski, inż. Rotstein, inż. Przed- 
pełski i t. d. którzy opracowali cały szereg re- 
cept na takie, lub inne mieszanki spirytusowe, 
dwaj zaś ostatni położyli duże zasługi na polu 
zorganizowania produkcji spirytusu bezwodnego. 


W-OKRES 


Badania nad zastosowaniem do napędu spirytusu 
uwodnionego. 


Dyrekcja Państwowego Monopolu Spirytuso- 
wego, oceniając poważnie możliwości zastosowa- 
nia spirytusu jako środka napędowego, oraz jego 
przydatność i zdolności motoryczne, w 1927 r. za- 
rządziła prowadzenie prób nad mieszankami spi- 
rytusowemi, prób porównawczych w odniesieniu 
do benzyny. 

Narazie, próby te byly przeprowadzone we 
własnym zakresie Dyrekcji; w tym też celu wyło- 
niona została Komisja z pośród fachowców Dy- 
rekcji. Komisja powyższa pod przewodnictwem 
inż. Czajkowskiego przeprowadziła badania nad 
mieszanką inż. Jezierskiego i częściowo inż. Przed- 
pełskiego, t. zw. mieszanką „Kutnowską**. Nic- 
stety, inż. Jezierski nie życzył sobie pierwotnie 
ujawnienia swej mieszanki i skład jej ścisły nie 
był dokładnie znany. W g. danych analitycznych 
Centralnego Laboratorjum Chemicznego Dyrekcji 
Państwowego Monopolu Spirytusowego skład jej 
w przybliżeniu był następujący: 
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Ca 500% spirytusu rektyf. Il gat. 040__25%o 
benzyny 1006 gazoliny + dodatek naftaliny. 
Górna wartość opałowa ustalona została dla po- 
wyższej mieszanki przez Chemiczny Instytut 
Badawczy na 8542 caler. benzyhy Zaś ua 
11030 cał:gr. 

Skład pierwotnej mieszanki inż. B. Przed- 
pelskiego, t. j. „Kutnowskiej'* był następujący: 
500» spirytusu 06% -+ 50% benzolu. 

Górna wartość opałowa wynosiła ca 9300 
cal gr. 

Badania Komisji polegały na próbach stando- 
dowych i próbach drogowych. Próby standowe 
dokonywane były w hamowni własnej Dyrekcji 
Państwowego Monopolu Spirytusowego przy za- 
stosowaniu silnika „Benz'a* i hamulców Pro- 
ny'ego, przyczem porównywano zużycie mieszan- 
ki do zużycia benzyny na KM;:godz. przy równem 
obciążeniu. 

Próby drogowe miały na celu wykazanie 
sprawności mieszanek zgłoszonych do prób i rów- 
nież perównanie ilości zużycia mieszanek w odnie- 
sieniu do zużycia benzyny. 

Próby trwały w okresie od 2--IX 1027 r. 
do 24-I1} 1029 r. Próby drogowe były wykony- 
wane na różnych odcinkach; do prób były wzięte 


4 samochody ciężarowe, 2 — firmy „Berliet“ 
40 cylindrowe 45 KM. i firmy „Benz“ OSO- 
bowy 4° cylindrowy 45 Krn. — badania doko- 


nywano w ten sposób, iż z tem samem obcią- 
żeniem na tej samej trasie, jeden samochód na- 
pędzano benzyną, a drugi identyczny — mieszan- 
ką spirytusową. 

W rezultacie prób Komisja otrzymała nastę- 
pujące wyniki dla mieszanki Jezierskiego: 


I Próby standowe -— silnik „Benz“ — 40 
cylindrowy (A cyl. — 100 mm, skok tłoków 
S 150 mm, moc — ok. 26 KM umoco- 
wany na fundamencie i obciążony hamulcem 
Prony'ego. 


Obciążenie silnika w AM cfe- 
ktyw. 


Zużycie benzyny w ltr na 
1 AM el'godz., 


0,720 | 0,580 


Zużycie mieszanki w lir. na 


| 

| 
| AU cigo iiz. UK 0.40 0,405 
| 
| 


Zużyto mniej mieszanki 


s 39 
niż benz, w % p 


30,2%, 


Zużyta wiecej benzyny niż 


a „6324 
miesz. w | u 


13,2%, 


ll Próby raidowe robione były bez wyregu- 
lowania karburacji. 

Próby rozpoczęte w dn. 10 liiopada 1927 r. 
i zakończone w marcu 1928 r. odbywały sie 
w różnych warunkach atmosferycznych. 
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WYNIKI PROB. 


Rozruch silnika -- łatwiejszy niż w tych sa- 
mych warunkach — na 
benzynie. 

zauważono. 


Zarzucanie świec nie 


Smarowanie — normalne 


Bieg silnika — równy: niemapotrzeby czę- 
stej zmiany biegów przy 
zmiennym profilu drogi. 
Samochód łatwo rozwija 
swoją szybkość maks. 
Powietrze — Powiększenie 
dodatkowego 
stosowane przy próbach 
raidowych, dało rezułtaty 
ujemne w postaci zwięk- 
szoncgo zużycia mieszan- 
ki. Wobec tego próbę ua 
standzie przeprowadzono 
bez dopływu powietrza 
dodatkowego, osiągając 

dobre wyniki—z czego 
wniosek, że nadmiar po- 
wietrza dla mieszanki jest 
mniejszy niż dla benzyny. 


dopływu 
powicirza, 


jak stwierdzono apara- 
ratem  Orsat'a--zupełne, 
dające 13% CO, i 00o 
CO; zapachu i dymu nie 
stwierdzono. 


Spalanie -— 


Pomimo większego cięża- 
ru gatunkowego mieszan 
ki (0,8052), niż benzyny, 
nie stwierdzono potrzeby 


Karburacja — 


obciążania pływaków 
Biorąc pod uwagę więk 
szy ciężar gatunkowy 


mieszanki, stosowano po- 
czątkowo większe żyklery 
(gaźniki), jednakże dalsze 
próby wykazały, iż o- 
trzymuje się daleko lepsze 
wyniki przy mniejszych 
żyklerach. 


A. Barczewski 


O ubezpie 


Rozwoju wypadków wprowadzenia przymusu 
ubezpieczenia pp. przedsiębiorców autobusowych 
cd odpowiedzialności cywilnej, mieliśmy klasyczny 
przykład rezultatów odpowiednio przeprowadzonej 
zbiorowej akcji przez Związek Związków Właści 
cieli Przedsiębiorstw Autobusowych R. P. 

Ustaliliśmy bowiem równoległą dwutorową 
akcję, zaakceptowana przez szereg zebrań Zarzą- 
du Zw. Zw. jak i ostatni ogólny Zjazd w Warsza- 
wie, który postanowił: 
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Zasysanie — odbywa się zupełnie nor- 
malnie; nie stwierdzono 
potrzeby regulacji pozio- 
mu w normalnym karbu- 
ratorze. 


Sprężanie — takie same, jak w benzynie. 


Zmiany w silniku — Zadnych zmian w silni- 
ku poza wyregulowaniem 
karburacji w sensie zmia- 
ny żyklerów i kompen- 
satorów na mniejsze co 
daje lepsze wyniki, ale nie 
jest konieczne mieszanka 
nie wymaga. 


WNIOSKI 


W wyniku omawianych 
a w szczególności próby standowej, jako prze- 
prowadzonej na stałym i tvm samym dla :nie- 
szanki i benzyny silniku, a więc w warunkach 
dla obu paliw identycziych — Komisja stwier- 
dziła: 10 Mieszanka inż. Jezierskiego, jako ma- 
terjał pędny dła silników spalimowych nadaje się 
w zupełności, dając nie gorsze, a raczej nieco 
lepsze rezultaty niż benzyna; 2-0 mieszanka, spa- 
lając się całkowicie z zerową, wzgłędnie mini- 
malną zawartością CO (tlenku węgła) pod wzglę- 
dem zanieczyszczenia powietrza szkodliwymi ga- 
zami odlotowemi — stoi bezwarunkowo wyżej od 
benzyny. 

Zaznaczyć należy, iż otrzymując powyższe 
wyniki, Komisja stwierdziła, że przy zastosowa- 
niu mieszanki, zachodziło w czasie jazdy zanie- 
czyszczenie karburatorów i żykłerów, nic zostało 
jednakże ustalone, czy to zanieczyszczenie wyni- 
kało z samej mieszanki, czy też ze Środka ska- 
żania. Wobec tego, iż jako środka skażania uży- 
wano spirytusu metylowego i olejów ketonowych, 
mogłoby to pochodzić również od tego drugiego 
środka skażania. 


wyżej prób, 


Komisja powyższa dokonała też próbną 
jazdę na mieszance prof. Iwanowskiego i „Kut- 


nowskiej“, przvczem i te mieszanki wykazały się 
jako paliwa dobre. 


czeniach. 


1) dazyé do powołania do życia Wzajemne- 
go Towarzystwa Ubezpieczeń właścicieli pojazdów 
mechanicznych przez zebranie odpowiedniej ilości 
udziałów sto-złotowych na ogólną sumę 200.000 zł, 
a co wypadałoby mniejwięcej po jednym udziale 
na autobus; Í 

2) ewentualnie zawrzeć z jednym względ- 
nie z grupą Towarzystw lbezpieczeniowych umo- 
wę co do generalnej reprezentacji i dzięki maso- 
wości akcji. uzyskać odpowiednią zniżkę tarylową 
jak i rabaty. 


30 ARU IR OFE TURS 


Wytyczne te były podstawą naszej działal- 
ności. Przez pierwszą akcję zrealizowaną tylko 
w części, bo ograniczoną niestety do samego je- 
dynie opracowania statutu, planu działalności, wav 
runków taryfowych ustalonych na podstawie 
sprawdzianu statystycznego co do wypadków 
autobusowych, —wyjaśniliśmy sobie ukryte źródła 
zysków Towarzystw Ubezpieczeniowych, jak i istot- 
ną dopuszczalną wysokość taryfy. Ze zbiorem 
200.000 zł. było znacznie gorzej. Co do drugiego 
kierunku naszej pracy, to dzięki wydalnemu po- 
parciu P. Ministra inż. Gallota udało się po- 
myślnie rozwikłać trudności związane z nad- 
miernemi żądaniami Towarzystw Ubezpieczenio: 
wych, atoprzez zawarcie umowy z Towarzystwem 
Riunione Adriatica di Sieurta. 

Taryfy początkowe sięgające sumy ca 1120 zł 
za ubezpieczenie autobusów w b. zaborze rosyj- 
skim, spadły do sumy 600 zł. coprawda obejmu- 
jac swym ubezpieczeniem jedynie roszczenia pod- 
różnych w stosunku do przedsiębiorców w myśl 
$ 50 Rozp. Wykonawczego. 

W ten sposób udało się nam już zaoszczędzić 
przeszło 1 miljon złotych, zaś Towarzystwo Ubez- 
pieczeniowe Runione Adriatica di Sicurta inając 
szerokie wyrównanie dzięki posiadaniu większej 
ilości polis ubezpieczeniowych również ma moż- 
ność pójścia w naszym kierunku. 

Niestety nie wszyscy przedsiębiorcy  zrozu- 
mieli wartość tej kollektywnej akcji. Oczywiście 
jak zwykle Związek Krakowski w sposób sobie 
właściwy wykorzystawszy chwiłową zniżkę, uwa- 
żał za odpowiednie zawrzeć oddzielną umowę, 
niż wspólnie ze Zw. Zw., który to proponował, 
lecz niestety jak zwykle spotkał się z niezrozumia- 
łym dla niego stosunkiem. 

Widocznie jednak, że wykorzystanie akcji Zw. 
Zw. doraźne jest dla Związku Krakowskiego wła- 
ściwsze niż lojalna i na wzajemnym zaufaniu 
oparta współpraca. 

Pomijając już to, że umowa Zw. Źw. dla 
przedsiębiorców będzie zawsze lepsza od jakiej- 
kolwiek umowy lokalnej organizacji dysponują- 
cej kilkunastoma czy kilkudziesięcioma auiobusa- 
mi, to jednak tego rodzaju taktyka dokładnie cha- 
rakteryzuje system działania tego typu organi- 
zacji, która jednocześnie działa na szkodę ogółu 
przedsiębiorców, obniżając opinję w pewnym stop- 
niu wobec Towarzystw Ubezpieczeniowych w siłę 
i spoistość organizacji naczelnej przedsiębiorców 
autobuoowych. 

Czy to jest właściwe, niech odpowiedzą Ci, 
których stać na objektywny pogląd i ocenę zasług 
lepszej części przedsiębiorców, a którzy swoją 
postawą i udzielonym poparciem Zw. Zw. umo- 
żliwiłi wyjście z początkowo b. ciężkiej sytuacji 

Wtedy jednak, ani Związku Krakowskiego ani 
innej organizacji nie było któraby nam dopo- 
mogła. 

Za to teraz mamy w pełni możność oceny 
charakterów wielu „wybitnych“ działaczy na na- 
szym polu, którzy ulegają w mniejszym lub więk- 
szym stopniu podszeptom osobistych intereśów na 
niekorzyść ogółu. 

Jak zwykle w takich przełomowych wypad- 
kach mamy wyraźną dyrektywę ze strony Związ- 
ku Wielkopolskiego. 
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Na ostatnim Walnym Ich zgromadzeniu od- 
bytym w dniu 28 lutego b. r. w Poznaniu za- 
padła uchwała wykluczająca bezwzględnie z orga- 
nizacji tych członków, którzy złamali solidarność 
i na własna rękę się ubezpieczyli po 1 lutym 
953 r: 

Jest to decyzja nietylko konieczna z punktu 
widzenia dzisiejszej chwili, łecz i jutra. 

Zbliza: sie bowiem chwila rozdziału koncesji. 
Czy Związek Wojewódzki będzie mógł działać 
w sposób objektywny, o ile jego członkowie nie 
będą honorowali własnych uchwał, zaś władze 
organizacji będą w czułym poszukiwaniu doraź- 
nych i swoistych zysków. 

Przy układni takich stosunków czy możemy 
domagać się od Władz zaufania dla naszej orga- 
nizacji, gdy sami ze swej strony nie będziemy mieli 
w dostatecznej ilości wzajemnego” szacunku jak 
i oceny godności dla współtowarzyszy pracy. 

Dlatego musimy wypalić z pośród nas te 
wszystkie dzisiejsze niedomagania, o ile istotnie 
mamy być budowniczymi racjonalnie zorganizo- 
wanych przedsiębiorstw uprawiających zarobko- 
wy przewóz osób i towarów pojazdami mecha- 
nicznemi. 


Wygrana w sprawach ubezpieczeniowych to 
dowód, że można jednak przeprowadzić zbiorowa 
akcję już wśród dzisiejszych przedsiębiorców, że 
stać ich na wspólny wysiłek i waikę o ochronę in- 
teresów. 

W ciągu kilku najbliższych tygodni okaże się, 
o ile przedsiębiorcy zrozumieli i ocenili sytuację 
oraz czy się dostatecznie dostosowali do wspól- 
czesnych metod, akcji. 

Każdy, który dzisiaj złamie nasz front musi 
być wyraźnie podkreślony, jako typ małodusznego 
i skazanego na zagładę przedsiębiorcy, który nie 
potrafi się zdobyć na szacunek ani dla własnej 
osoby, ani dla swojej organizacji. 

Nasza umowa ubezpieczeniowa nietylko że 
zapewnia najlepsze warunki, bo nawet rewizję 
obecnie obowiązującej taryfy ubezpieczeniowej, 
o ile w walce konkurencyjnej nastąpi odpowiednia 
zniżka przy równoczesnym zachowaniu odpo- 
wiedniei prowizji i superprowizji a obliczonej w 
zależności od ilości zgłoszonych do ubezpieczenia. 
autobusów, lecz co więcej nietylko dzięki zbioro- 
wej umowie zapewnimy ochronę interesów dla 
obecnie ubezpieczonych za naszym pośrednictwem 
przedsiębiorców, lecz już teraz dla roku przyszłe- 
go o tyle lepsze warunki zapewniamy, o ile dzi- 
siaj wykażemy dostateczną spoistość i odpowied- 
nie zrozumie dla akcji zbiorowej. 

Po zakończeniu akcji ubezpieczeniowej, Zwią- 
zek Związków już opracowuje program pracy 
w innym kierunku, równie w bardzo poważnym 
stopniu zmniejszającym dotychczasowe koszty eks- 
ploatacyjne pp. przedsiębiorców, a o czem donie- 
siemy we właściwym terminie. 

Rozumiemy bowiem doskonale, że organi- 
zacja o tyle przywiąże do siebie członków, o ile 
będzie w właściwy sposób chroniła interesy człon- 
ków. 

Nie należy zapominać, że na tej drodze be- 
dziemy napotykali jednak na wielkie trudności, 
które jednak złamiemy, szkoląc równocześnie, 
charaktery w walce o lepsze jutro. 


Punktualnosć 


to zasadniczy warunek rentowności przedsię | biorstwa autobusowego! 


Ruch Pańskich autobusów może odbywać się punktualnie bez względu na 


pogodę i warunki drogowe. Autobusy Pańskie będą przybywać 
punktualnie co do 


sekundy, 


jeśli Pan przez 
»właściwe smarowanie« 
zabezpieczy Swe maszyny przed uszko- 
dzeniami i przedwczesnemi defektami t. zn. jeśli 
Pan dla Swego parku samochodowego używać będzie odpo- SAER s: 
wiednią markę GARGOYLE MOBILOIL według Tabeli Polecającej. mmap 


Me w kodune ie pamo GARGOYLE MOBILOIL niewątpliwie przy- 


° czyni się do punktualnego i prawidłowego 
funkcjonowania Pańskiego przedsiębiorstwa. 


co przyniesie Panu zadowolenie pasażerów, 


wzmożenie frekwencji na Pańskich linjach, 


a temsamem zwiększenie dochodów. 


Gargoyle Mobiloil 


ZAREJ. MARKA OCHRONNI 
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Ubezpieczenie od odpowiedzialnošci cywilnej 


posiadaczy 


Na mocy ustawy z dnia J]4 marca 1932 
(Dz. U. R. P. Nr. 32 poz. 336) Ministra Komuni- 
kacji rozporządzeniem z dnia 6 lipca 1932 (Dz. U. 
R. P. Nr. 95 poz. 821) uzależnił otrzymanie kon- 
cesji na uprawianie zarobkowego przewozu osób 
i towarów pojazdami mechanicznemi na drogach 
publicznych poza obszarami jednej gminy od zło- 
żenia przepisanej kaucji wzgl. od wykazania się 
z zawarcia umowy ubezpieczenia na zabezpiecze- 
nie roszczeń z tytułu odpowiedzialności cywilnej 
powstałych wskutek wykonywania przewozów. 
Wysokość kaucji wynosi po 1500 zł. od każdego 
miejsca w autobusie, zaś 8000 zł. od każdej tommy 
nośności wozu ciężarowego, natomiast sumy gwa- 
rancyjne ubezpieczenia od odpowiedzialności cy- 
wilnej wynosić mają 10.000 zł. zu uszkodzeme 
zdrowia lub ciała jednej osoby, 30.000 zł. za 
uszkodzenie zdrowia lub ciała kilku osób wskutek 
jednego wypadku oraz 2000 zł. za uszkodzenie 
cudzej własności. Jakkolwiek koncesjonarjusz za- 
leżnie od swojej woli przy staraniach o koncesję 
może. przedstawić kaucję lub polisę na ubezpie- 
czenie, to jednak alternatywa ta jest tylko pozor- 
ną. Jeżeli się bowiem zważy, że kaucja ma być 
złożona w gotówce, w pupilariych papierach war- 
tościowych lub w postaci dostatecziie pewnej 
gwarancji bankowej czy hipotecznej. to jednan na- 
leży przyjąć, że przy obecnych warunkach pienięż- 
nych złożenie kaucji przez koncesjonarjusza inoże 
sttanowić zupełnie rzadki wyjątek i z reguły kon- 
cesjonarjusz będzie się mógł wykazać tvlko polisą 
z zawartego ubezpieczenia. 


Ze w zolędu na brak ustawowej delegacji Mi-. 


nister Komunikacji nie mógł w aaen przez 
siebie rozporządzeniu nałożyć na zakłady ubez- 
pieczeń jakiekolwiek obowiazki i ustanawiać dla 


nich jakiekolwiek normy wiążące. Nie mogąc 
tego zrobić bezpośrednio rozporządzenie wsią- 


gnęło jednak ten ceł w sposób pośredni posta- 
nawiając, że umowa ubezpieczenia, o ile ma zwal- 
niać koncesjonarjusza od obowiązku złożenia 
kaucji, musi odpowiadać specjalnym przez rozpo- 
rządzenie przewidzianym zasadom, gdyż inaczzej 
władza koncesyjna nie uzna ubezpieczenia za od- 
powiadające przepisom rozporządzenia i zażąda 
albo dostosowania ubezpieczenia do tych przepi- 
sów albo złożenia kaucji. 

Warunki, jakim winna odpowiadać umowa 
ubezpieczenia, omawiane są w $ 21 rozporządze- 
nia w punktach I|—5. Ich ideę przewodnią stano- 
wi dążność do zapewnienia poszkodowanemu 
na skutek wypadku wypłaty należnego vd- 
szkodowania przez podstawienie mu wypłacal- 
nego dłużnika, a więc zakładu ubezpieczeń. Roz- 
porządzenie przepisuje, że umowa ubezpieczenia 
w zasadzie ma być zawarta według typu umowy 
(t. zw. ogólnych i szczególnych warunków ubez- 
pizczenia) zatwierdzonego przecz władzę nadzorczą. 
Jednak w -g rozporzadzenia typ umowy ubezpiecze- 


autobusów 


nia winien odpowiadać następującym 3 zasadom: 
1) zatwierdzony przez władzę nadzorczą typ umowy 
nie może być wolą stron zmieniony, chyba tyłko 
kierunku rozszerzenia odpowiedzialności T-wa 
za wypadek; 2) niewypełnien.e przez ubezpiecza- 
jącego obowiązków umową przewidzianych nie 
mcże zwalniać zakładu ubezpieczeń od odpowie- 
dzialności za wypadek, o iłe wynikające z niego 
roszczenie jest objęte zakresem odpowiedzialności 
zakładu ustalonym w typie umowy oraz 3) 2 


koncesjonarjusz może podjąć odszkodowanie 
tylko wówczas, jeżeli się wykaże, „Że *rosz- 
czenie poszkodowanego z powodu wypadku 


zostało zaspokojone wzgl. jeżeli poszkodowany 
zgadza się na wypłatę odszkodowania do rąk kon- 
cesjonarjusza. 

Według obowiązujących postanowień do za- 
twierdzonego przez władzę nadzorczą typu umo- 
wy ubezpieczenia, strony zaw.erające umowę mo- 
ga wprowadzać za wspólną zgodą zmiany ogra- 
niczające zakres odpow.edzialności zakładu w sto- 
sunku do zakresu przewidzianego typem umowy. 
Mogą zatem zarówno zwiększyć ilość tych rodza- 
jów roszczeń, które jakkolwiek wywołane wy- 
padkiem ubezpieczeniowym będą wyłaczone z pod 
odpowiedzialności zakładu, jak również moga 
zwiększać przypadki, w których zakład z powodu 
niedochowania przez ubezpieczającego warunków 
umowy będzie wolny od obowiązku odszkodowa- 
nia. Ta wolność stron wprowadzania do umowy 
ubezpieczenia ograniczeń w obu kierunkach zosta- 
ła im odjęta i strony mogą tylko albo podnieść 
wyższe sumy gwarancyjne albo zwiększyć zakres. 
edpowiedzialności zakiadu za wypadek przez nor- 
my rozporządzeniem przewidziane. 

Najdonioślejszą jednak ze zmian, jakie wpro- 
wadza rozporządzenie, to zasada druga, według 
której zakład nie może być zwolniony od odpo- 
wiedzialności za zaszły wypadek z powodu naru- 
szenia obowiązków umownych. Niema umowy 
ubezpieczenia bez obowiązków nałożonych na ubez- 
pieczającego. Zadaniem ich jest ustalić stan ry- 
ryzyka w chwili zawarcia umowy ubezpieczenia, 
niedopuszczenia do zmiany ryzyka, zmniejszenia 
skutków szkody w razie zajścia wvpadku ubez- 
pieczeniowego i udzielenie informacyj o zajściu 
samego wydarzenia. Obowiązki te są tem liczniej- 
sze, im bardziej ubezpieczający może wpłynać ua 
zmianę stanu ryzyka. 

Jeżeli chodzi o ubezpieczenie od odpowie- 


dzialności cywilnej, posiadaczy pojazdów mecha- 


nicznych, to dotychczasowy typ tej umowy prze- 
widywał następujące obowiązki: obowiązek do- 
kładnego i prawdziwego podania okoliczności ry- 
zyka, obowiązek zawiadomienia zakładu o zwięk- 
szeniu ryzyka, o pozbyciu pojazdu, obowiązek 
zmniejszenia, o ile możności. skutków powstałego 
wypadku oraz obowiązek doniesienia o zajściu 
wypadku i udzielenia o nim wszelkich informa- 
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cyj, jak również udzielenia zakładowi wszelkiej 
pomocy w toczącym się z powodu wypadku pro- 
cesie. Niewykonanie powyższych obowiązków by- 
ło obłożone sankcją zwolnienia zakładu od odpo- 
wiedzialności za wypadek, chvba, że ubezpiecza- 
jący nie ponosił winy za niewykonanie obowiaz- 
ku wzgl. zaniedbanie obowiązku nie wpłynęło na 
powstanie wypadku wzgl. na rozmiary wywołanej 
szkody. Poza tą sankcją przysługiwało zakładowi 
prawo odstąpienia od umowy ubezpieczenia każ- 
dego czasu w razie stwierdzenia naruszenia przezz 
ubezpieczającego obowiązków, jakie spełnić uale- 
żało przed zajściem wydarzenia. 

Według brzmienia rozporządzenia z obu po- 
wyższych sankcyj. jakiemi w umowie ubezpiecze- 
nia zagrożonem zostało niewykonanie przez ubez- 
pieczającego obowiązków umownych, typ umowy 
ubezpieczenia od odpowiedzialności cywilnej po- 
siadaczy autobusów może przewidywać tylko 
sankcję drugą, a więc w raze niewykonania obo- 
wiązków, nałożonych na ubezpieczającego, zakład 
może zastrzec sobie wypowiedzenie umowy. 
W przeciwieństwie jednak do dotychczasowego 
stanu rzeczy zakład nic może wypowiedzieć umo- 
wy bez zachowania terminu wypowiedzenia, gdyż 
o swoim zamiarze musi zawiadomić przynajmaiej 
na 8 dni naprzód właściwą władzę koncesyjną, 
a to pod rygorem bezskuteczności wypow.edzema 
Natemiast o ile chodzi o drugą sankcję, a więc 
o zwolnienie zakładu od odpowiedzialności w ra- 
zie niewykonania prziz ubezpieczającego obo- 
wiązku umownego, to rozporządzenie postanawia, 
że umowa takiej sankcji zawierać nie może, chyba 
że składka za ubezpieczenie n.e została zapłacona 
Poza tym jedynym wyjątkiem zakład w razie zaj 
ścia wypadku obowiązany jest do świadczenia 
choćby ubezpieczający wykroczył przeciwko obo 
wiązkom umownym, o ile, jak dodaje rozporzą- 
dzenie, powstałe roszczenie było objęte zakresem 
odpowiedzialności zakładu. To ostatnie zasirzeże- 
nie uniemożliwiało wyciągnięcie jakichkolwiek 
wniosków o doniosłości omawianego przepisu roz- 
porządzenia i o rozmiarach odchylenia w zakresie 
adpowiedzialności zakładu za wypadek w stosun- 
ku dn dotychczasowego tvpu umowy omawianych 
ubezpieczeń, gdyż zależało to od tego, w jakim 
zakresie zakłady mają odpowiadać za wvpadek 
w g nowozatwierdzonego typu umowy. 

Zestawiając nowozatwierdzony typ nowy z 
dotąd obowiązującemt warunkami od odpowie- 
dzialności cywilnej należy stwierdzić, że zakres 
odpowiedzialności zakładów w nowych warun- 
kach jest znacznie węższy niż w warunkacii du- 
tychczasowych, gdyż nowe warunki zawierają 
znacznie więcej roszczeń wyłączonych z pod od- 
powiedzialności zakładu. Poza dotychczasowemi 
wyłączeniami z pod zakresu odpowiedzialności za- 
kladów wyłączone nadto zostały następujące rosz- 
czenia: powstałe z umowy ubezpieczenia roszczze- 
nia, jeżeli przy zawarciu umowy ubezpieczający 
podał wadliwie okoliczności ryzyka; roszczenia 
powstałe z umowy, jeżeli ubezpieczający nie do- 
niósł o zwiększeniu niebezpieczeństwa spowodo 
wanem za jego wiedzą i wolą; roszczenia powsta- 
łe od chwili, kiedy pojazd mechaniczny wskutek 
jego pozbycia przestał być w posiadaniu ubezpie- 
czającego i wreszcie roszczenia powstałe Z wno- 
wy, jeżeli ubezpieczający po zajściu wypadku nie 
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doniósł o nim zakładowi, nie starał się o zmniej- 
szenie szkody lub nie popierał zakładu w procesie. 
Wszystkie tu wymienione roszczenia, wyłączone 
z pod zakresu odpowiedzialności zakładu, nie mie- 
ściły się w dotąd stosowanym typie umowy w po- 
postanowieniach o zakresie odpowiedzialności za- 
Lładu z tej prostej przyczyny, że były ujęte jako 
obowiązki ubezpieczającego i obwarowane sakcją, 
że niewypcdnienic ich pociąga za sobą utratę od- 
szkodowania. Wobec jednak brzmienia rozporzą- 
dzenia, które zabrania stronom umieszczania w 
umowie takiej sankcji za niewypełnienie obowiąz- 
ków umownych, zakłady zmniejszyły swój zakres 
odpowiedzialności o to właśnie roszczenia, które 
powstały z umowy, przy której ubezpieczający 
dopuścił się naruszenia obowiązków. W ten spo- 
sób należy: stwierdzić rozmiar odpowiedzialności 
zakładów w nowym typie umowy, wożonym 
zgodnie z przepisami rozporządzenia, nie został 
prawie zupełnie rozszerzony i to postanowienie 
rozporządzenia, w g którego zakład nice może być 
zwolniony od odpowiedziałności z powodu naru- 
szenia przez ubezpieczającego obowiązków, nie 
zrodziło żadnych prawie praktycznych wyników. 

O ile chodzi o wypłatę odszkodowania, roz- 
rozporządzenie jak zaznaczono postanawia, że od- 
szkodowanie może bvć wypłacone ub.zpieczają- 
cemu tyłko wówczas, jeżeli ten się wvkaże, że 
roszczenie poszkodowanego zostało zaspokojone 
wzgl. jeżeli poszkodowany zgadza się na wvpłatę 
odszkodowania do rąk koncesjonarjusza. Rozpo- 
rządzenie zatem stwarza gwarancję dla poszkodo- 
wanego, że należne mu odszkodowanie nie dosta- 
nie się do rąk koncesjonarjusza przed zaspokoje- 
niem jego pretensji. Według dotychczasowego tv- 
pu umowy zakład miał prawo wypłacić odszko 
dowanie poszkodowanemu, o ile uprzedził o tem 
ubezpieczającego, obecnie natomiast zakład jest 
zobowiązany nie wypłacać odszkodowania w ra- 
zie niczaspokojenia roszczeń poszkodowanego. 

Zestawiając powyższe uwagi, należy przyjąć, 
że wprowadzony rozporządzeniem Ministra Ko- 
munikacji przymus ubezpieczenia od odpowiedziui- 
ności cywilnej posiadaczy autobusów nie wpro- 
wadził zasadniczo prawie żadnych zmian do tych 
ubezpieczeń, które zakłady uprawiały dotąd na 
zasadzie dobrowolnej umowy stron. Do istotniej- 
szych należą bowiem tvlko następujące zmiany: 
strony nie mogą zmniejszać zakresu odpowiedzial- 
ności zakładów ubezpieczeń poniżej norm ustalo- 
nych, zatwierdzonym przez władzę nadzorczą ty- 
pem umowy; wypowiedzenie umowy ubezpiecze- 
nia przez zakład z powodu naruszenia przez ubcz- 
pieczającego obowiązków umowy staje się sku- 
tecznem tylko pod warunkiem, że zakład o tem 
zawiadomi władzę koncesyjną na 8 dni naprzód; 
pod tym samym warunkiem staje się skutecznem 
każde inne ustanie odpowiedzialności zakładu, 
czy to z powodu niczapłacenia składki czy też 
z innego powodu; wreszcie wypłatę odszkodowa- 
nia ubezpieczającemu uzalszniono od uprzedniego 
zaspokojenia pretensji poszkodowanego. 

Dła porównawczego przedstawienia stanu 
sprawy, przytoczę w zakończeniu wytyczzne z3- 
sady przymusowego ubezpieczenia od odpowic- 
działności cywilnej posiadaczy pojazdów mecha- 
nicznych, a więc nie tylko autobusów. wprowa- 
dzonego w Aurstrji i Szwajcarji. 
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W Austrji można uzyskać koncesję na upra- 
wianie przewozu pojazdami mechanicznemi tylko 
po przedstawieniu polisy na ubezpieczenie od od- 
powiedzialności cywilnej. Sumy gwarancyjne mu- 
szą wynosić nie mniej jak 2000 sz. za śmierć lub 
uszkodzenia ciała lub zdrowia jednej osoby, 
80.000—160.000 sz. zależnie od ilości miejsc za 
zbiorowy w.ypadek i 41.000 sz. za uszkodzenie cu- 
dzej własności. Typ umowy (ogólne i szczególne 
warunki ubezpieczenia) omawianych ubezpieczeń 
zatwierdzony przez państwową władzę nadzorczą 
pozostał ten sam, jaki obowiązywał przed wpro- 
wadzeniem przymusu. O każdem zmniejszeniu sum 
gwarancyjnych czy też o innem zmniejszeniu lub 
lub usttaniu odpowiedzialności zakładu, zakład 
jest obowiązany donieść władzy koncesyvjnej, a to 
pod rygorem grzywny do 500 sz lub 2-ch miesięcy 
aresztu, a to niezależnie od skargi sądowej, jaka 
grozi zakładowi ze strony poszkodowanego, jeżeli 
ten z powodu niedoniesienia przez zakład władzy 
koncesyjnej o ustaniu odpowiedzialności nie bę- 
dzie mógł uzyskać odszkodowania. Jeżeli się zwa- 
ży, że zakład nie odpowiada w Austrji jeszcze 
przez pewien czas po ustaniu umownej odpowie- 
dzialności, w takim razie uależy przyjąć, że mię- 
dzy ustaniem ochrony ubezpieczeniowej a zawia- 
demieniem o tem władzy koncesyjnej przez za- 
kład zawsze musi przejść przez pewien okres cza- 
su, w ciągu którego koncesjonarjusz będzie wy- 
konywał swój przemysł, nie będąc już ubezpie- 
czonym. Ponadto należy podnieść, że przepisy 
austryjackie stanowią, że wszelkie umowy zakła- 
dów między sobą co do wysokości składek za 
omawiane ubezpieczenia przymusowe nie maja 
mocy prawnej. 

Inaczej przedstawia się przymus ubezpiecze- 
nia od odpowiedzialności cywilnej posiadaczy po- 
jazdów mechanicznych w Szwajcarji, wprowadzo- 
ny w życie nową ustawą automobilową z dniem 
1 stycznia 1933. Koncesję na przewóz pojazdami 
mechanicznemi można uzyskać również tylko po 
wykazaniu się polisą z zawartego ubezpieczeenia 
od odpowiedziałności cywilnej. Sumy gwarancyj- 
ne za śmierć lub uszkodzenie ciała lub zdrowia 
osób mogą dochodzić do 500.000 fr. szw., za szko- 
dy rzeczowe do 500 fr., przyczem gwarancje te 
żą tylko na ubezpieczenie samego odszkodowania 
z wyłączeniem kosztów procesowych, które za- 
kład jest obowiązany wynagrodzić nawet wów- 
czas, gdyby te łącznie z samem odszkodowaniem 
przekraczały sumy gwarancyjne. Niewypelnicnie 
przez ubezpieczającego obowiązków umownych 
nie może zwalniać zakładu od odpowiedzialności 
za zaszły wypadek. Zakład zatem jest obowiąza- 
ny do świadczenia, chociażby stwierdził, że ubez- 
pieczający złożył wadliwą deklarację o okolicz- 
nościach ryzyka przy zawarciu umowy, że w cią- 
gi trwania umowy nie doniósł o zwiększeniu nie- 
bezpieczeństwa, że ubezpieczający nie doniósł o 


wypadku lub nie okazał pomocy we wdrożonym 
z powodu wypadku procesie, a nawet wówczas za- 
kład odpowiada, jeżeli ubezpieczający rozmyślnie 
wywołał wypadek. Ponieważ roszczenia powstałe 
z umów, przy których ubezpieczający dopuścił sie 
wszystkich powyższych zaniedbań, nie zostały w 
przeciwieństwie do Polski — wyłączone z zakresu 
odpowiedzialności zakładów, omawiane postano- 
wienie ustawy szwajcarskiej rzeczywiście znacznie 
rozszerza obowiązek odpowiedzialności zakładu za 
wypadek w stosunku do istniejącego dotąd stanu 
rzeczy. Roszczenie to idzie tak: daleko, że obejmut- 
jąc odpowiedzialność zakładu nawet za rozmyślnie 
wywołany przez ubezpieczającego wypadek, wy- 
wołuje wątpliwość, czy to się da pogodzić z istotą 
samego ubezpieczenia. Jako rekoriipesata za usku- 
tecznione na rzecz poszkodowanego Świadczzenie 
zakładowi przysługuje w myśl ustawy prawo re- 
gresu do ubezpieczającego we wszystkich tych 
wypadkach, jeżeli ten dopuścił się naruszenia obo- 
wiązków umownych, a zakład mimo to odszkodo- 
wanie zapłacił. O każdem zmniejszeniu czy usta- 
niu odpowiedzialności zakład jest obowiązany za- 
wiadomić władzę koncesyjną i od chwili tego 
zawiadomienia odpowiada jeszcze przez 14 dm 
za wypadek. Przytoczone zasady wskazują, że 
ustawa szwajcarska stara się zapewnić pośzkodo- 
wanemu zupełną gwarancję wypłaty świadczenia 
w razie zajścia wypadku. W tym celu dalsze po- 
stanowienia ustawy zapewniają poszkodowanemu 
prawo bezpośredniej skargi o odszkodowanie p-ka 
zakładowi, jakkolwiek kontrahentem zakładu był 
ubezpieczający a nie poszkodowany, a nadto po- 
szkodowany może zaczepić i wywołać unieważnie- 
nie każdej ugody, jaką zawarł z zakładem, jeżeli 
przyznane odszkodowanie jest widocznie niedosta- 
teczne. Zaczepienie takie może nastąpić w ciągu 
2 łat od zawarcia ugody. W dążeniu o ochronę 
interesów poszkodowanego ustawa stara się za- 
bezpieczyć mu odszkodowanie nawet wówczas, je- 
żeli posiadacz wozu mechanicznego w myśl usta- 
wy automobiłowej będzie wolny od obowiązku 
odszkodowania za wypadek, bo został on wywo- 
łany np. siłą wyższą i zakład ubezpieczeń nie bę- 
dzie obowiązany do żadnego świadczenia. Na ten 
bowiem przypadek ustawa zapewnia poszkodo- 
wanemu wypłatę świadczenia w tej wysokości, ja- 
ką ustala ustawa o przymusowem ubezpieczeniu 
od choroby czy nieszczęśliwego wypadku. Ponie- 
waż to uzupełniające świadczenie nie mieści się 
w ramach umowy ubezpieczenia od odpowiedzial- 
ności cywilnej, składkę za tę dodatkową odpowie- 
dzialność zakładów ponosi państwo. Należy przy- 
jąć, że troska zapewnienia poszkodowanemu od- 
szkodowania za doznany przez pojazd mechanicz- 
ny wypadek znalazła w Szwajcarji najpełniejszy 
wyraz. 


„Ankiewicz. 


Dow 


inż. Dębicki 


Co nam da raid autobusowy? 


(Obliczenia kosztów eksploatacyjnych na tle wyników raidu). 


Mający sie odbyć w drugiej połowie maja 
r. b. raid autobusowy, pozwoli nam nietylko po- 
równać biorące w nim udział autobusy, ale po- 
zwoli nam przedewszystkiem wysunąć pewne 
wnioski co do kosztów eksploatacyjnych. To dru- 
gie zadanie raidu jest niezmiernie ważnem. Kalku- 
lacja kosztów własnych, w większości wypadków 
obecnie, nie jest oparta na żadnych konkretnych 
podstawach. Bardzo liczne u nas drobne przedsię- 
biorstwa autobusowe, wyznaczają ceny biletów 
kierując się wyłącznie ceną biletów u konkurenta 
i niezdając sobie sprawy z tego czy typ posiada- 
nego przez nich autobusu — pozwala na pige- 
wóz pasażerów w tej cenie. Jest rzeczą oczywistą, 
że następstwem tego jest zły stan finansowy 
przedsiębiorstwa, niemożność wywiązywania się 
ze swych zobowiązań, a także zaniedbywanie io- 
niecznej konserwacji wozu — i szybkie jego zu- 
życie. W rezultacie przedsiębiorstwo traci z powo- 
du źle skalkulowanych cen za przewóz, niejedno- 
krotnie znacznie więcej niż to pozornie na pierw- 
szy rzut oka wydawać by się mogło. 

Wchodząca niebawem w życie ustawa kon- 
cesyjna powinna się przyczynić do uregutowania 
i polepszenia komunikacji autobusowej. Pozosta- 
wiając na boku jej wady i zalety, możemy jed- 
nak stwierdzić, że przyczym się ona do pewne] 
konsolidacji, do scalenia — przedsiębiorstw auio- 
busowych. Nowe przedsiębiorstwa, które się wy- 
tworzą, bądź też dawne lecz oparte na nowych 
podstawach prawnych i organizacyjnych, będa 
miały przed sobą jako najważniejsze swe zada- 
nie — sprawę należytej kalkulacji kosztów cxsplo- 
atacyjnych. Niestety specyficzne warunki drogowe 
jakie posiadamy u nas w kraju, nie pozwałają się 
oprzeć na żadnych danych z praktyki zagraniczuej 
Pragnąc oprzeć się na doświadczeniach przedsię- 
biorstw krajowych, stajemy jednak wobec zupeł- 
nego prawie braku jakichkolwiek danych staty- 
stycznych. Pozatem sposób prowadzenia poszcze- 
gólnych przedsiębiorstw jest nieraz tak różny — 
że niepodobna porównywać ich ze sobą, co zio- 
wu utrudnia znalezienie jakiejś podstawy do obli- 
czeń. 

Jak zaznaczyliśmy na początku, pewne wnio- 
ski wysnuć będzie można na podstawie wynihów 
raidu. Regulamin raidu przewiduje trzy zasadni- 
cze próby: próbę A — użyteczności drogowej. pró- 
bę B — zużycia paliwa, próbę C — nadwozi. Dia 
obliczenia kosztów eksploatacyjnych najwięcej da- 
nych da nam próba B, ale i obie pozostałe pró- 
by nie pozostaną bez znaczenia. Dla poszczegól- 
nych autobusów, biorących udział w raidzic, moż- 
na będzie dokonać obliczenia, według ogólnych 
zasad niżej podanych. Oprzemy się tutaj na sche- 
macie wyliczeń podanych w piśmie Ministerstwa 
Robót Publicznych Nr. XI-142751 z dnia 17 
kwietnia 1931 r. (Patrz „Autobus“ Nr. I — 2 
styczeń 1932), oraz na regulaminie projektowane- 
go raidu. 


A. KOSZPFA STAŁE. 
(niczałeżne od ilości przebywanych kilometrów.) 
1. Oprocentowanie kapitału. Wyżej wymie- 


nione pismo Ministerstwa Robót 


przyjmuje ceny autobusów: 


Publicznych 


14 osobowego — 25.000) zł. 
20 osobowego — 30.000 zł. 
30 osobowego — 50.000 zł. 


W rzeczywistości wiemy, że ceny te wahają 
się w bardzo dużych granicach i przyjęcie ich we- 
dług tych norm w niektórych wypadkach może 
dać najzupełniej fałszywe wyniki. To też przy 
obliczeniach robionych po raidzie, podstawą wy- 
łiczeń będzie cena katałogowa autobusu (loco 
Warszawa), która podana będzie w karcie zgło- 
szeniowej. 

2. Obstuga. Wysokość tej rubryki zależy 
tylko od rynkowych cen płacy. 

3. Ubezpieczenia. Sfinalizowana już obec- 
nie sprawa ubezpieczeń autobusów, określa zupeł- 
nie dokładnie wysokość stawek ubezpieczenio- 
wych. 

4. Koszłta różne, garaż tt. p. Tutaj kiero- 
wac się należy obecnemi kosztami przedsiębiorstw, 
które zreszta sa łatwe do ustalenia. 


B. KOSZTA ROCHZONIE. 


(zwiazane z ilością przebywanych kilometrów.) 
1. Paliwo. Cytowane pismo Min:sterstwa 
Robót Publicznych podaje tu znowu pewne cylry 
przybliżone. Przyjmuje mianowicie zużycie ben- 
zyny: 
dla autobusu 14 osobowego — 1 
dla autobusu 20 osobowego — 2 
dla autobusu 30 osobowego — 30 |. 


l. na 100 km. 
L na 100 km. 
na 100 km. 


Są to wartości dla dróg bitych, dla dróg gru- 
towych podane są liczby nieco większe. 

Tutaj znowu musimy zaznaczyć, że zuzycie 
paliwa przez autobusy rozmaitych marek jest bar- 
dzo różnorodne i stosowanie przybliżonych sta- 
łych wartości nie może dać dobrych wyników. 
Pozatem wielką rolę odgrywa rodzaj pałiwa. Wy- 
twarzane u nas w kraju i szybko rozpowszechnia- 
jące się autobusy z silnikami systemu Diesla — 
wymagają przyjęcia zupełnie innych norm. To też 
na zbadanie tej sprawy, to jest wyliczenie kosz- 
tów materjałów pędnych — kładzie regulamin 
raidu specjalny nacisk. Przedewszystkiemi regula- 
min przyjmuje dla wszystkich autobusów tylko 
dwa rodzaje paliwa: mieszankę spirytusową —łub 
olej gazowy. lłość zużywanego paliwa będzie 
przez cały czas trwania raidu dokładnie mierzona. 
Po uwzględnieniu cen rynkowych, będzie obliczo- 
ny koszt materjałów pędnych, na jeden pasażero- 
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kilometr. Takie postawienie sprawy przez regu- 
lamin raidu, pozwoli na uzyskanie zupełnie do- 
kładnych danych co do kosztów materjałów pęd- 
nych — dla każdego z autobusów biorących udział 
w raidzie. 

2. Oliwa. Regulamin raidu przewiduje do- 
kładne badanie ilości zużywanej oliwy, przez caly 
czas trwania raidu. Da nam to znowu pewne da- 
ne dokładniejsze od cyfr podawanych we wzmian- 
kowanem piśmie Ministerstwa Robót Publicznych. 
Zaznaczyć należy, że regulamin przewiduje, że 
każdy autobus będzie używał oliwy tego gatunku, 
jaki jest przewidziany przez fabrykę, dla danego 
typu podwozia. 

Wyniki zużycia oliwy będą również podane, 
po uwzględnieniu cen rynkowych, w odniesieniu 
do jednego pasażero-kilometra. 

3. Smary. llość smarów zużytych w czasie 
raidu badana nie będzie, a to z tego powodu, że 
zużycie smarów na przestrzeni 3000 km. może od- 
biec bardzo daleko od średniego zużycia i mo- 
głoby to doprowadzić do wniosków niezupełnie 
słusznych. Koszt smarów (za wyjątkiem oliwy 
do motoru) jest pozycją, tak stosunkowo niewiel- 
ką, że można tu przyjąć liczby przybliżone—i błąd 
popełniony będzie bardzo niewielki. Oprzeć się 
tu będzie trzeba na danych z praktyki. 


4. Pneumatyki. 3000 km. przebyte w czasie 
raidu jest wielkością zbyt małą, aby można było 
wysnuć dostateczne dane o zużyciu pneumaty- 
ków. Trzeba się oprzeć na cytrach przybliżonych. 
Pismo Ministerstwa Robót Publicznych, przewi- 
duja tutaj cenę gum na jeden wozokilometr: 


(Ha autobusu 1 osobowego — SŠ gr. 
dla autobusu 20 osobowego = 10 gr. 
dla autobusu 30 osobowego — 14 gr. 


co przy cenie odpowiednio: 1200 zł, — 1500 zł. — 
2100 zł. — za komplet gum — odpowiada zużyciu 
ogumuienia po przebyciu 15000 km. 


5. Naprawy Wysokość tej rubryki jest naj- 
trudniejszą do ustalenia. [Dane z różnych przedsię- 
biorstw wykazują tutaj największą różnorodność. 
W niektórych wypadkach sumy wydawane na na- 
prawy są olbrzymie i zajmują czołowe miejsce 
w wydatkach. Przyczyną tego może być albo 
nicumiejętna obsługa i niedostateczna konserwacja 
wozu, albo też nieodpowiedni typ podwozia. Raid 
da nam Lulaj tutaj tylko pewną wskazówką co do wy- 
boru marki autobusu. Na zasadzie punktacji pró- 
by „A“ — można będzie osądzić jak poszczegól- 
ne maszyny znoszą nasze warunki drogowe i moż- 
na będzie wysnuć pewne wnioski porównawcze. 
Ustalając wydatki na naprawy. dla typów będą- 


cych u nas w użyciu, można będzie wnioskować 
o tych wydatkach — dła innych typów, biorących 
udział w raidzie. 

Pismo Ministerstwa Robót Publicznych prze- 
widuje koszt napraw rocznych: 4000 zł., 4.500 zł. 
15000 zł. odpowiednio „dla autobusów 14—20 i 30 
osobowych. Cyfry te należy poddać jeszcze re- 
wizji, a zwłaszcza w każdej grupie rozróżnić— 
na różne typy wozów. 

6. Amortyzacja. Ta rubryka wymaga rów- 
nież dokładnego rozpatrzenia. Chodzi o ustalenie 
całkowitego przebiegu wozu. Na złych drogach 
i dla lekkiego podwozia można przyjąć przebieg 
całkowity załedwie około 200.000 km. Oczywiście 
na dobrych drogach można przyjąć znacznie wie- 
cej. Dła przykładu można zaznaczyć, że autobusy 
Miejskie w Warszawie, chodząc A po 
ulicach o gładkich nawierzchniach —- dopiero po 
180.000 km. idą do pierwszego kapitalnego re- 
montu. Obliczenie więc tej rubryki, przy posługi- 
waniu się pewnemi danemi średniemi, daje tylko 
wyniki w dosyć grubem przybliżeniu. Ustalenie 
dokładniejsze musi się oprzeć tylko na danych 
z obecnej eksploatacji linij autobusowych. 


* 


Na podstawie obliczeń według wyżej poda- 
nych wskazówek — dojdziemy po zsumowawiu 
poszczególnych rubryk — do kosztów własnych 
jednego wozokilometra, względnie jednego pa- 
sażero-kilometra — przy 1000 obsadzie. Dalej 
należy jeszcze uwzględnić: niepełną obsadę pa- 
sażerów, podatki—obrotowy i Państwowy Fundusz 
Drogowy, oraz koszty administracyjne, i świadcze- 
nia socjalne. Otrzymamy w rezultacie własny koszt 
przewozu jednego pasażera — na I km. dla 
poszczególnych wozów, biorących udział w raidzie. 
Obliczenie to — odnoszące się zawsze dla jednej 
marki autobusu i oparie na pewnych dokładnych 
badaniach, da nam wyniki o wiele dokładniejsze 
od wszelkich obliczeń średnich, obejmujących róż- 
ne typy wozów. 

Na podstawie tych obliczeń, przedsiębiorstwa 
będą mogły porównać biorące udział w raidzie 
autobusy, oraz zorjentować się co kalkulacji cen 


biletów, oraz jaki autobus — nadaje się dla da- 
nych warunków komunikacyjnych. 
Raid da nam porównanie — autobusów eko- 


nomicznych, lekkich, na niewielkie przebiegi — 
oraz autobusów ciężkich, szybkich i luksusowych 
dalekobieżnych — zarówno pod względem tech- 
nicznym jaki handlowym. 


Rozporządzenie Ministra Komunikacji i Ministra Spraw Wewnętrznych 


w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych o ruchu pojazdów mechanicznych na drogach 


publicznych z dnia 15 stycznia 1933. 


Na podstawie art. 5, 6 i 26 ustawy z dnia 
T października 1921 r. o przepisach porząd- 
kowych na drogach pubłicznych (Dz. U. K. P. 
Nr. 80, poz. 656) i art. © pkt. b) rozporządzenia 
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 maja 1932 r. 
sprawie zniesienia urzędu Ministra Robót Pu- 


blicznych (Dz. U. R. P. Nr. 51, poz. 440) oraz 
art. 2 ustawy z dnia 23 marca 1029 r. w sprawie 
ratyfikacji konwencji międzynarodowej, dotyczącej 
ruchu samochodowego, PE U w Paryżu dnia 
24 kwietnia 1926 r. (Dz. U RMP Z r020 N25 
poz. 257), zarządza się ca RPA. 
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Rozdział pierwszy. 
Postanowienia wstępne. 


$ 1. (1) Pojazdem mechanicznym w rozu- 
mieniu niniejszego rozporządzenia jest pojazd. po- 
ruszanv przez umieszczony na nim silnik i nie 
biegnacy po szynach. 

(2) Pojazd mechaniczny. przeznaczony do 
zarobkowego przewozu osób lub rzeczy, uważa 
się za przeznaczony do użytku publicznego. 

(3) Pojazd mechaniczny z dwoma co naj- 
mniej przyczepnemi wozami uważa się za pociąg 
drogowy. 


Rozdział drugi. 
Warunki techniczne pojazdów mechan'cznych 


$. 2. Do ruchu na drogach publicznych mo- 
ga bvć dopuszczońe tylko takie pojazdy mecha- 
niczne, które sa zbudowane i urządzone w ten 
sposób, iżby nie zagrażały bezpieczeństwu pu- 
blicznemu wogóle. a bezpieczeństwu ruchu w szcze- 
gólneści. nie niszczyłv drogi w sposób przekracza- 
tacy zwykłe jej zużycie. nie zakłócał spokoju pu- 
blicznego dotkliwym hałasem i nie wydzielały dy- 
mu lub swędu. 

$ 3. (1) Używanie metalowych obręczy kół 
dopuszczalne jest tylko dla pojazdów mechanicz- 
nych, które nie mogą rozwijać szybkości większej 
niż 10 km. na godzinę. 

(2) Krawędzie metalowvch obreczv pojaz- 
dów mechanicznych powinny być stępione. a sty- 
kajaca się z jezdnią powierzchnia tych obręczy. — 


zarówno jak zewnętrzna powierzchnia pędnych 
wsteg pojazdów gasienicowych. — nie może po- 
siadać nierówności, niszczących nawierzchnię 
drogi. r 


(3) Szerokość metalowych obręczy  pojaz- 
dów mechanicznych powinna być taka. abv. przy 
najwiekszem dopuszczalnem obciążeniu, ciśnienie 
na jeden centymetr bieżący użytecznej szerokości 
obręczy nie przekraczało 100 kg. 

(4) Szerokość obręczy gumowych  (masy- 
wów) pojazdów mechanicznych, oraz szerokość 
drążonych obręczy gumowych (półpneumatyków) 
powinna być taka, aby ciśnienie na jeden centy- 
metr bieżący szerokości śladu koła na gładkiej, 
twardej nawierzchni, przy największem dopusz- 
czalnem obciążeniu. nie przekraczało 100 kę. 

(5) Szerokość pneumatycznych obreczy po- 
jazdów mechanicznych powinna być taka, aby 
ciśnienie na jeden centymetr bieżący: szerokości 
śladu koła na gładkiej, twardej nawierzchni, przy 
normalnem na pompowaniu obręczy i przy naj- 
większem dopuszczalnem obciążeniu pojazdu nie 
przekraczała 100 kg. 

$ 4. Każdy pojazd mechaniczny ma być za- 
opatrzony w następujące przyrządy i urządzenia: 

a) w mocny mechanizm kierowniczy, dają- 
cv możność łatwego i pewnego skręca- 
nia; 

b) w dwa niezależne od siebie skutecznie 
iszybko działające systemy hamulców 
albo w jeden taki system, wprowadzany 
w działanie przez dwa niezależne od sie- 
bie mechanizmy, z których jeden może 
działać nawet wtedy, gdy drugi zawiedzie; 

c) w urządzenie, usuwające hałaśliwy wy- 
dmuch gazów spalinowych; 


d) w urządzenie, uniemożliwiające wprawie- 
nie, pojazdu w ruch przez osoby niepowo- 
łane; 

e) jeżeli ciężar własny pojazdu przekracza 
350 kg. w urządzenie do cofania pojazdu 
w tył za pomocą silnika z siedzenia kie- 
rowcy; 

f) w jednotonnowv przyrząd sygnałowy o 
donośnym, a nierażącym dźwięku; 

g) w dwie latarnie o bezbarwnych szkłach, 
umieszczone na przodzie w jednym po- 
ziomie po obu stronach pojazdu; moto- 
cykl bez wózka przyczepnego ma być za- 
opatrzony w jedną latarnię, o bezbarwnem 
szkle, umieszczone na przodzie moto- 
cykla; 

h) w jedna latarkę z czerwonem Światłem, 
umieszczoną w tyle pojazdu z lewej stro- 
ny, oraz w urządzenie dokładnie oświetla- 
jące tylny znak rejestracyinv; latarka tvl- 
na oraz urządzenie do oświetlania tylne- 
go znaku nie mogą być gaszone ani z sic- 
dzenia kierownicy. ani z wnętrza pojazdu; 
motocykle bez wózków przyczepnych, za- 
miast latarki z czerwonem światłem, imo- 
gą być zaopatrzone z tyłu w czerwoną, 
odbijającą promienie światła, szklaną tar- 
czę, o średnicy co najmniej 3 cm.; 

i) jeżeli pojazd może rozwijać szybkość 
większą, niż 20 km. na godzinę w co naj- 
mniej jeden reflektor, mogący oświetlać 
drogę na przestrzeni przynajmniej 100 
metrów przed pojazdem: reflektor ma bye 
tak urządzony, aby w razie potrzeby moż- 
na było opuszczać snop Światła lub 
zmniejszać jego natężenie. albo przełączać 
światła reflektorów na latarnie tak, aby 
światło nie raziło jadących z przeciwnej 
strony, a jednakże oświetlało dostateczne 
drogę, przynajmniej na 25 m. przed po- 
jazdem; 

k) jeżeli całkowita waga pojazdu, złożona 
z ciężaru własnego i największego do- 
puszczalnego ładunku przekracza 3500 kg, 
albo jeśli budowa nadwozia utrudnia kie- 
rowcy możność widzenia drogi z tylu za 
pojazdem w boczne lustro, dające kie- 
rowcy możność widzenia drogi z tyłu za 
pojazdem. 

(1) Co najmniej jeden z hamulców, wy- 
mienionych w 8 - w punkcie b), powinien działać 
skutecznie zarówno przy jeździe naprzód jak 
i wstecz, oraz powinien być tak urządzony, aby 
ciągłość hamowania nie wymagała stałego naci- 
sku na mechanizm, wprowadzający hamulec w 
działanie. 

(2) Pojazdy, których całkowita waga. zlożona 

z ciężaru własnego i największego dopuszczalne- 
go ładunku, przekracza 3500 kg oraz wszelkie 
autobusy powinny być zaopatrzone w awa nieza- 
leżne od siebie systemy hamulców, działające sku- 
tecznie przy jeździe naprzód, jak i wstecz, oraz 
w urządzenie, wprowadzane w działanie z siedze- 
nia kierowcy, które we wszelkich okolicznościach 
mcgłoby zapobiec staczaniu się pojazdu w ko, 

(3) Wymienione w $ + punktach g) i la- 

tarnie i retlektory mogą być zastąpione ZE. m 
ną parę reflektorów pod warunki-m, że reflektory 
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te będą posiadały urządzenie, pozwalające na 
szybkie i łatwe opuszczanie snopów światła lub 
zmniejszanie jego natężenia, a jednakże oświciia 
jące dostatecznie drogę, co najmniej na 25 m. 
przed pojazdem. 

8 6. (1) Pojazdy mechaniczne o specjalnem 
przeznaczeniu, przejeężdżające po drogach publicz- 
nych tylko okolicznościowo, a nie mogąc rozwi- 
nąć szybkości większej niż 10 km na godzinę, mo- 
ga być zaopatrzone tylko w jeden hamulec. Za- 
opatrzenie tych pojazdów w urzadzenie, zapobie- 
gające staczaniu się pojazdów w tył ($ 5 ust. 2) 
nie jest wymagane. 

(2) Pojazdy mechaniczne, wymienione w 
ustępie pierwszym niniejszego paragratu, o jie 
znajdują się o zmroku na drodzz publicznej. mają 
być zaopatrzone w jedno przednie Sadat lub 
mają być oświetlone ręczną latarnią. 

(3) Postanowienia, zawarte w 8 4 pnkt.: b), c), 
d), e). D, g), h) i k) nie mają zastosowania do 
grafie. 

$ 7. Wszystkie przyrządy i urządzenia. po- 
trzebne do kierowania i hamowania pojazdów mce- 
chanicznych, powinny być tak rozmieszczone. aby 
kierowca mógł łatwo i pewnie posługiwać się nie- 
mi, zarówno we dnie jak i w nocy, nie tracąc 
drogi z oczu. 

$ 8. Odchvlenia od warunków, jahim w 
myśl niniejszego rozporządzenia odpowiadać mają 
pojazdy mechaniczne pod względem budowy, uza- 
sadnione postępami techniki może dopuścić Mini- 
ster Komunikacji. 

8 9. (1) Każdy pojazd mechaniczny powi- 
nien być zaopatrzony w napis umieszczony w miej- 
scu dostępnem i podający pismem łatwo ezytei- 
nem: a) nazwę fabryki, która zbudowała podwo- 
zie; b) numer fabryczny podwozia (jeżeli jest wia- 
domy; c) numer fabryczny silnika i d) ciężar 
własny pojazdu. Na autobusach i pojazdach me 
chanicznych ciężarowych powinno być oprócz tego 
podane dopuszczalne obciążenie. 

(2) Autobusy oraz pojazdy mechaniczne cię- 
żarowe powinny być zaopatrzone w unnesZczolie 
z lewej strony pojazdu napisy o wymiarach przy 
najmniej 6x12 cm. zaw: erające jasno i czytelnie 
wypisane w języku polskim imię, nazwisko i iniej- 
sce zamieszkania właściciela. albo też nazwę 
i adres firmy. 

(3) Przepisy, zawarte w ustępie drugom ni- 
niejszego paragrafu. nie mają zastosowania do 
pojazdów państwowych, które będą oznaczane na- 
pisami w sposób, ustanowionv przez właściwe 
władze centralne w porozumieniu z Ministrem Ko- 
imunikacji i Ministrem Spraw Wewnętrznych. 

Rozdział irzect. 
Dopuszczanie pojazdów mechanicznych do ru- 
chu na drogach publicznych. 
$ I0. Do ruchu na drogach publicznych są 
dopuszczone: 
a) pojazdy mechaniczne zaopatrzone w do- 
wód rejestracyjny i w znaki rejes.racyjne 
($ 18): 

b) pojazdy mechaniczne zaopatrzone w spe- 
cjalne pozwolenia i w próbne znaki reje- 
stracyjne ($ 31); 
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c) pojazdy mechaniczne wojskowe, zaopa- 
trzore w wojskowe znaki i dowody reje- 
stracyjne ($ 82); 

d) pojazdy a ochaniczne zaopatrzone w mię- 
dzynarodowe Świadectwa samochodowe 
i w międzynarodowe znaki rejestracyjne 
(inicjały) (S 83); 


e) pojazdy mechaniczne, wymienione w § 6 
fe 1. bez dowodów i znaków rejestra- 


cyjnych ($ 34). 

$ Ii. Dowód rejestracyjny, wymieniony w 
$ 10 pkt. a), wydaje się albo na podstawie za- 
świadczenia o dopuszczalności typu dla ruchu na 
drogach publicznych, ałbo na podstawie wyniku 
zbadania poszczególnego pojazdu. 

$ 12. Krajowe wytwórnie pojazdów mecha- 
nicznych mogą uzyskać zaświadczenia o dopusz- 
czalności do ruchu na drogach publicznych Rze- 
czypospolitej Polskiej typów pojazdów przez się 
wyrabianych. 

$ 13. Celem uzyskania zaświadczenia o do- 
puszczalności typu, wytwórnia powinna złożyć po- 
danie do Ministerstwa Komunikacji z następują- 
cemi załącznikami w dwóch egzemplarzach: 


a) rysunkiem technicznym pojazdu mecha- 
nicznego, suwidoczniającym silnik razem 
z przekładnią, oraz mechanizmy kicrow- 


nicze i hamu:cowe, w podziałce najmniej 
1 20 naturalnej wielkości; 
b) opisem technicznym typu. 
$ 14. (1) Zaświadczenie o dopuszczalności 
typu wydaje Minister Komunikacji po sprawdze- 
niu, czy pojazdy mechaniczne, wykonane według 
przedstawionych rysunków i opisu technicznego, 
cdpowiadają wymaganiom niniejszego rozporzą- 
dzenia, oraz po zbadaniu na dostarczonym po- 
jeździe, czy wszystk'e mechanizmy jego należycie 
działają. 

(2) Za powyższe czynności nalezy uiścić opła- 
tę w wysokości 300 zł. 

& 15. (1) W celu uzyskania dowodu reje- 
stracyjnego (8 10 pkt. a) właściciel pojazdu me- 
chaniczneg o powinien wnieść podanie do woje- 

wódzk cj wiadzy administracji ogólnej, w któ- 
rej okręgu znajduje się iniejsce stałego postoju 
pojazdu. 

(2) Podanie o uzvsk_ nice dowodu rcjestra- 
cyjnego na nowy pojazd mechaniczny (ypu, do- 
puszczencego do ruchu ($3 13 i 14) powinno za- 
MAGRECE 

a) adres właśce.cla pojazdu: 

b) oznaczenie miejsca stałego postoju po- 

jazdu; 

c) oznaczenie rodzaju pojazdu; 

d) czuaczenie przeznaczenia pojazdu; 

e) numer silnika; ) 

1) numer fabryczny podwozia, jeżeli jesi wia- 

domy. 

(3) Do podania powinen być ponadto doti 
czony odpis zaświadczenia o dopuszczalności typu, 
uzuzełniony potwierdzen'en wytwórni, klóra po- 
jazd mechaniczny zbudowała, stwierdzającem, Ze 
danv pojazd mechaniczny zgodnv jest z ivpcin 
i że odpowiada postanowieniom niniejszego roz- 
porządzenia. 

(1) Jeżeli nowy pojazd mechaniczny został 
zbudowary zagranicą a należy do typu dopuszczo- 
nego do ruchu na drogach publicznych jednego 
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z państw, które przystąpiły do ewa. 
Konwe-ci o ruchu automobilowym. to do podania 
które powinno zawierać dane, mad 
w ustępie drugim, należy załączyć: a) odpis za- 
świadczenia o dopuszczalności typu. zalegalizowa- 
ny przez właściwy urząd konsularny Rzeczypospo- 
litej Połskiej w przekładz'e polskim, b) potwier- 
dzenie wytwórni, która dany pojazd mechaniczny 
zbudowała. lub jej pełnomocnika stale zamieszka- 
łego w Polsce, stwierdzające, że dany pojazd 
mechaniczny jest zgodny z typem i odpowiada 
postanowieniom n'niejszego rozporządzania. 


(5) Jeżeli chodzi o pojazd nie należący do' 


typu, dopuszczonego do ruchu na drogach pu- 
blicznych. podanie o uzyskanie dowodu rejestra- 
cyjnego powinno zaw.erać, poza adresem właści- 
cieła i oznaczeniem miejsca stałego postoju po- 
jazdu, opis pojazdu. 

(6) Jeżeli chodzi o uzyskanie dowodu reje- 
stracyjnego dla pojazdu mechanicznego, już po- 
przednio rejestrowanego i następnie wycofanego 
z ruchu przez właściciela, winno być wskazane w 
podaniu. na obszarze którego województwa i za 
jakim numerem pojazd mechaniczny był ostatnio 
rejestrowany. Opis pojazdu w tym wypadku nie 
jest wymagany. 

(7) Wojewódzka władza administracji ogói- 
nej może w razie wątpliwości co do legalności 
nabycia pojazdu mechanicznego zażądać przedsta 
wienia dowodu własności, a gdy chodzi o pojazdy 
pochodzenia zagranicznego, także dowodu oclenia 


& 16. (1) Jeżeli podanie odpowiada warun- 
kom wym enonym w $ 15 wojewódzka władza 
administracji ogólnej wzywa właściciela pojazdu 
mechanicznego do przedstawiena go w oznaczo- 
nym term nie do oględzin i próbnej jazdy. 

(2) Ogłlędziny polegają: 

w stosunku do pojazdów, należących do 

typów dopuszczonych do ruchu na dro- 
gach publicznych, na sprawdzeniu zgodno- 
ści pojazdów z typem; 

b) w stosunku do innych pojazdów, na tech- 
nicznem zbadaniu, czy pojazd odpowiada 
warunkom rozdziału drugiego. 

(3) Oględziny i próbna jazda odbywają się 

w obecności, właściciela pojazdu lub jego pełno- 
mocnika. 


$ 17. (1) Oględziny pojazdów mechanicz- 
nych i próbne jazdy przeprowadza, wyznaczony 


przez wojewodę (w mieście stoł. Warszawie przez 
Komisarza Rządu m. s*. Warszawy), urzędnik t¿ch- 
niczny. Równocześnie z oględzinami przedstawi- 
ciel władzy wojskowej przeproważza klasyfikację 
wojskową pojazdów mechaniczaych. 

(2) Minister Komunikacji przekaże przepro- 
wadzanie oględzin pojazdów mechanicznych 
i próbnych jazd odpowiednim organizacjom spo 


łecznym na warunkach szczegółowo ustalonych. 
$ 18. (1) Na podstawie wyników oględzin 


pojazdu i próbnej jazdy wojewódzka w ładza ad- 
ministracji ogólnej albo: 

a) wydaje właścicielowi pojazdu mechanicz: 
nego tymczasowe zaświadczenie o reje- 
stracji pojazdu mechanicznego. stwierdza 
jace dopuszczenie pojazdu do ruchu, a do 
wód rejestracyjny przesyła powiatowej 
władzy administracji ogólnej, właściwej 
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według miejsca stalego postoju pojazdu 
cjlem wykorzystania danych. zawartych w 
dowodzie rejestracyjnym dla cełów ewi- 
dencyjnych i doręczenia go właścicielowi 
pojazdu mechanicznego. albo 

b) odmawia wydania dowodu rejestracyjne- 

go z podaniem powodów odmowy i prze- 
syła odpis odmownego orzeczenia wszyst- 
kim innym wojew śdzk'm władzom admi- 
nistracji ogólnej do wiadomosci. 

(2) Równocześnie z wydaniem tymczasowe- 
go zaświadczenia o rejestracji pojazdu mechanicz- 
nego wydaje sie tablice ze znakami rejestracyjne- 
mi za zwrotem kosztów tablic. 

(3) Wydany dowód rejestracyjny uważa się 
za ważny przy jednoczesnem okazaniu karty 
kontroli opłat na rzecz Państwowego Funduszu 
Drogowego. 

(4) Dowód rejestracyjny traci swoją waż- 
ność, jeżeli obowiązany do zapłacenia opłaty na 
rzecz Państwowego Funduszu nie uiścł opłaty w 
przepisanym terminie płatności. 

$ 10. (1) Znaki rejestracyjne mają zawie- 
rać skrót nazwy województwa i numer, pod tó- 
rym pojazd zarejestrowano. Województwo wileń- 
skie oznacza się literami „WN“, miasto stołeczne 
Warszawę litera „W, — wszystkie inne woje- 
wództwa za pomocą pierwszych dwóch spółgło- 
sck ich nazwy. 

(2) Sposób wykonywania tablic rejestracyj- 
nych i numery, pod któremi pojazdy mechanicz- 
ne mają być rejestrowane w poszcz gólnych wo- 
jewództwach ustala Min'ster Komunikacji. 

(3) Zabronione jest zakrywanie i ozdabianie 
w jakikolwiek sposób znaków rejestracyjnych, jak 
również umieszczanie z przodu lub z tyłu pojazdu 
mechanicznego innych znaków, nieprzewidziańych 
w miniejszem rozporządzeniu, z wyjątkiem zna- 
ków: 

a) wytwórni, 

b) dyplomatycznych. 

c) państwowych. 

d) miejskich i 

c) klubów aut-mobilowych i touring klubów. 

(4) Tablice ze znakami rejestracyjnemi po- 
winny być umieszczone na widocznem miejscu w 
płaszczyznach pionowych. prostopadłych do osi 
podłużnej pojazdu, a na pojazdach mechanicznych 
dwukołowych w pionowej płaszczyźnie osi po- 
dłużnej pojazdu, i przytwierdzone do pojazdu 
mechanicznego na stałe zapomocą śrub, nitów 
lub gwoździ oraz utrzymywane w stanie czylcinym. 

(5) Pojazdy mechaniczne więcej niż dwuko- 
lowe powinny być zaopatrzone w dwie tablice 
ze znakami rejestracyjnemi, a mianowicie 
z przodu i z tyłu pojazdu. 

(6) Pojazdy mechaniczne dwukołowe, po- 
winny być zaopatrzone w jedną tablicę, przylwier- 
dzoną na przodzie wzdłuż pojazdu. 

$ 20. Samowolne przenoszenie znaków re- 
jestracyjnych z jednego pojazdu na drugi, cho- 
ciażby tego samego typu, jest zakazane. 

$ 21. (1) Pojazdy mechaniczne prowadzone 
przez uczących się jazdy powinny być w czasie 
jazdy zaopatrzone z przodu i z tyłu w okrągłe 
tarcze, nie zasłaniające znaków rejestracyjnych, 
o średnicy 30 em. z wypisanemi słowami 
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„NAUKA JAZDY“ na ciemno-błękitnem tle, bia 
temi literami, w dwa rzędy. w prostych linjach. 
Litery powinny być drukowane, nie fantazyjne, 
o szerokości 35 mm, wysokości 50 mm. grubości 
kreski 8 mm, odległość między rzędami powinna 
wynosić 40 mm. Jeżeli konstrukcja pojazdu utrud- 
nia umieszczenie dwóch takich tarcz, można 
umieszczać jedną tarczę z napisami widocznemi 
z przodu i z tyłu. Również może być w tych przy- 
padkach zmniejszona średnica tarcz, nie więcej 
jednak niż do 20 cm z odpowiedniem zuniejsze- 
niem napisu. 

(2) Z tyłu pojazdów mechanicznych, używa 
nych tylko do nauki, umieszczanie tablic z napisem 
„NAUKA JAZDY“, może być zastąpione przez 
odpowiednie namalowanie. 

§ 22. Dowód rejestracyjny, z zastrzeżeniem 
postanowicń $ 18 ust. 3 i 4, jest ważny na prze- 
ciąg jednego roku. 

$ 23. Dowód rejestracyjny może być prze- 
dłużany. Dla uzyskania przedłużenia nałeży złeżyć 
dowód rejestracyjny wraz z pisemnem oświadcze- 
niem, że pojazd nie uległ ważnym zmianom kon- 
strukcyjnym ($ 24 pkt. b) u powiatowej władzy 
administracji ogólnej, właściwej według miejsca 
stałego postoju pojazdu, która wyda właścicielowi 
pojazdu tymczasowe zaświadczenie o złożeniu do- 
wodu, stwierdzające dopuszczenie pojazdu do ru- 
chu, a dowód rejestracyjny prześle do decyzji 
właściwej wojewódzkiej władzy administracji 
ogólnej. 

$ by, (1) Przedłużenie dowodów rejestra- 
cyjnych pojazdów mechanicznych, nieprzeznaczo- 
nych do użytku publicznego, następuje w zasadzie 
bez technicznego badania pojazdu, jeżeli pojazd 
nie uległ ważnym zmianom konstrukcyjnym. 

(2) Jako ważne zmiany konstrukcyjne nale- 
ży uważać zmianę źródła siły, wbudowanie no- 


wego silnika, zmianę ustroju podwozia, hamul- 
ców, mechanizmu kierowniczego, wreszcie takie 


przeróbki nadwozia, które powodują zmianę noś- 
ności, znaczną zmianę ciężaru środka ciężkości 

(3) Przedłużenie dowodów rejestracyjnych 
ia pojazdy mechaniczne, przeznaczone do użytku 
publicznego, oraz na pojazdy, które uległy waż- 
nym zmianom konstrukcyjnym, następuje na pod- 
stawie technicznego zbadania pojazdu w trybie 
przewidzianym w $ 17. 

(1) Wojewódzka władza administracji ogó!- 
nej albo przedłuży właścicielowi pojazdu mecha 
nicznego dowód rejestracyjny i przesyła co powa 
towcej władzy administracji ogólnej, właściw.j 
według miejsca stałego postoju pojazdu, celem 
wykorzystania danych zawartych w dowodzi: re- 
jestracyjnym dla celów ewidencyjnych i doręcze- 
nia właścicielowi pojazdu, albo odmówi przedłu- 
żenia dowodu rejestracyjnego z podaniem powo 
dów. 

$ 25. Po upływie terminu wskazancgo w 9 
22 wojewódzka władza administracji « ogólnej za- 
rządzi odebranie nieprzedłużonych dowodów re- 
jestracyjnych oraz tablic ze znakam rejestracyjne- 
mi. 
$ 26. Właściciel pojazdu mechanicznego, któ- 
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rv otrzymał tymczasowe zaświadczenie o roje- 
stracji pojazdu mechanicznego ($ 18), albo za- 


świadczenie o złożeniu dowodu rejestracyjnego 
($ 23) obowiązany jest przed upływem terminu 


ważności otrzymanego zaświadczena przedstawie 
je u powiatowej władzy administracji ogólnej, w 
której okręgu znajduje się miejsc» stałego posto- 
ju pojazdu. 


Š 27. (1) Właściciel pojazdu mechanicznego 
Wojan, jest najdalej w ciągu dni czternasiu 
zawiadomić powiatową władzę administracji ogó!- 
nej, w której okręgu znajduje się miejsce stałego 
postoju pojazdu, o wszelkich okolicznościach. wy- 
wołujących zmianę danych, zamieszczonych w do- 
wodzie rejestracyjnym. 

(2) Powiatowa władza administracji ogólnej 
zaznacza zgłoszone zmiany w dowodzie rejestra- 
cyjnym i w wykazach urzędowych, oraz zawiada- 
mia o nich wojewódzką właczz administracji ogól- 
nej. 

(3) Jeżeli w pojeździe mechanicznym doko- 
nano ważnych zmian konstrukcyjnych ($ 24 pkt 
2) albo jeżeli ma być przeznaczony do użytku pu- 
blicznego pojazd mechaniczny, który co'ychczas na 
ten cel nie był używany, powiatowa władza admi- 
nistracji ogólnej zawiadamia o tem wojewódzka 
władzę admini:tracji ogólnej, która podda pojazd 
zbadaniu technicznemu. 

(4) W razie zmiany właściciela pojazdu me- 
chanicznego, poprzedni właściciel powinien bez- 
zwłocznie przedstawić dowód rejesiracyjny oraz 
tablice ze znakami rejestracyjnemi właściwej wo- 
jewódzkiej władzy administracji ogólnej. Wyda- 
nie dowodu rejestracyjnego nowemu właścicie'owi 
powinno być dokonane w sposób podany w š 18, 
jednak bez technicznego zbadania pojazdu, jeżei! 
nie zachcedzą okoliczeości, wskazane w ust. 3. 

(5) Z chwilą zwrócznia dowodu i znaków 


rejestracyjnych, pojazd uważa się za wycofany 
z ruchu. 
Š 28. W raze przeniesienia pojazdu mecha- 
I J 


nicznego z dotychczasowego miejsca stałego po- 
stoju do miejscowości, zna, dującej się na obszarze 
innego województwa. właściciel pojazdu pow n en 
w ciągu czternastu dni wnieść podanie do woje- 
wódzkiej władzy administracji ogólnej, właściwej 
według nowego miejsca stałego postoju pojazdu, 
o zarejestrowanie pojazdu mechanicznego i o wy- 
danie nowych tablic ze znakami rejestracyjnemi 
i przedstawić w tym celu dowód rejestracyjny 
oraz tablice ze znakami rejestracyjnemi. Wydanie 
dowodu rejestracyjnego po dokonaniu w nim przez 
wojewódzką władzę administracji ogólnej odpo- 
wiednich zmian powinno być dokonane w teń 
sam sposób, jak w przypadkach zmiany właści- 
cicla pojazdu (Š 27 ust. +). 

Š 29. (1) Niezależnie od przypadków, wy- 
micnicnych w § 27 ust 3 wojewódzka władza 
administracji ogólnej, w której okręgu znajduje 
się pojazd mechaniczny, może zarządzić w każ- 
dym czasie ponowne zbadanie go w trybie ustalo- 
nym w $ 17, jeżeli zachodzą okoliczności. które 
wskazują na to, że pojazd znajduje się w stanie 
niebezpiecznym dla ruchu. 

(2) W razie stwierdzenia, że pojazd mecha- 
niczny nie odpowiada warunkom, wymienionym 
w $$ 3, 4,5,6, 7 10 lub że używanie go zagra- 
żałoby bezpieczeństwu i porządkowi publicznemu, 
jako też w razie niedostarczenia przez właściciela 
w wyznaczonym terminie pojazdu do zbadania, bez 
usprawiedliwienia powodów takiego niedostarcze- 
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nia, wojewódzka władza administracji ogólnej mo- 
że zarządz é odebranie dowodu rejestracyjnego. 

Š 30. Jeżeli względy bezpieczeństwa pubł.cz- 
nego tego wymagają, powiatowa władza admini- 
stracji ogólnej, w której okręgu pojazd mecnanicz- 
uy się znajduje, może zabronić używania pojazdu, 
obowiązana jest jednak bezzwłocznie donieść o 
tem zarządzeniu przełożonej wojewódzkiej wła- 
dzy administracji ogólnej, która albo uchyli po- 
wyższe zarządzenie, albo wyda zarządzenie w my- 
27 

$ 31. (1) Jeżeli pojazd mechaniczny ma być 
przeznaczony do jazd, które nie maja charak.eru 
normalnego użytkowania, wojewódzka włauza ad- 
ministracji ogólnej może po złożeniu przez zainte- 
resowanego podania, wydać specjaine pozwolenie 
na dopuszczenie pojazdu do ruchu, oraz probne 
znaki rejestracyjne. 

(2) Korzystanie z pozwolenia dozwolon- jesi 
tylko w zakresie i na warunkach w niem wyszeze- 
gólnionych. 

(3) Opłata za korzystanie z jednej pary prób- 
nych znaków wynosi 3 zł. za każdy dzień, a w ra- 
zie niezwrócenia znaków w wyznaczonym termi- 
nie, dodatkowo 2 zł. za każdy dzień opóźnienia 
zwrotu. W tej samej wysokości pobiera się opłatę 
za próbny znak dla motocykla. 

(4) Za korzystanie ze znaków próbnych na 
ckres 3 dni dla koniecznych przejazdów związa- 
nych z rejestracją nic pobiera się opłaty. 

(5) Wytwórnie samochodowe i firniy, upra- 
wiające handel samochodami mogą otrzymywać 
za zgodą Ministra Komunikacji oxreśioną ilość 
znaków próbnych za opłatą zn.żoną o połowę 

$ 32. Próbne znaki rejestracyjne powinny 
czynić zadość wymaganiom, ustalonym w $ 19 
a różnią się od stałych znaków rejestracyjnych 
tem, że po numerze mają być dodane litery „PR*. 

$ 33. Osoby i przedsiębiorstwa, Kk óre korzy- 
stają z pozwoleń, wymienionych w $ 3ł dłużej 
niż 30 dni, obowiązane są prowadzić książkę wy- 
jazdów i okazywać ją właazom na każd: żądanie. 

$ 34. (1) Pojazdy mechaniczne, wymienio- 
nc w $ 6 ust. 1 mają być zgłoszone u powiatowej 
władzy administracji ogólnej, wiaściwej z2 wzglę- 
du na miejsce stałego postoju pojazdu. 

(2) W razie wątpliwości, czy dany pojaz1 pod- 
pada pod postanowienia ustępu pierwsz:go, wo,e- 
wódzka władza administracji ogólnej może zarzą- 
dzić techniczne zbadanie takiego pojazdu, w trybie 
przewidzianym w § 17. 


Rozdział czwarty. 

Prowadzenie pojazdów mechanicznych. 

$ 35. (1) Ruch pojazdów mechan:cznych na 
drogach publicznych bitych i brukowanych powi- 
nien odbywać się na twardej nawierzchni; jeśli 
jednak na drogach istnieją specjalne miękkie lei- 
nie tory, wówczas ruch może odbywać się także 
na tych torach. 

(2) Stosowanie niszczących jezdnię urządzeń 
przeciwślizgowych na drogach o nawierzchni bitej 
lub brukowanej, dopuszczalne jest tylko podczas 
ślizgawicy, lub na śniegu. 

$ 36. Szybkość ruchu pojazdów powinna być 
taka, aby kierowca panował w każdej sutuacji 
nad pojazdem i aby bezpieczeństwo publiczne nie 
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było zagrożone. Jednakże największa dopuszczal- 
na szybkość ruchu autobusów na pełnych obrę- 
czach gumowych nie może przekraczac 40 km. 
na godzinę, a na pneumatykach 60 km na godzi- 
nę, największa zaś dopuszczalna szybkość ruchu 
innych pojazdów, których całkowita waga. zło- 
Zona z ciężaru własnego i największego dopusz- 
czalnego ładunku, jest większa niż 3500 kg, me 
może przekraczać: dla pojazdów na obręczach mce- 
talowych 10 km na godzinę, dla pojazdów na pe - 
nych obręczach gumowych (masywy i półpneu:na- 
tyki drążone) 40 km na godzinę i dia pojazdów 
na pneumatykach 60 km. na godzinę. 

8 37. W zabudowanych dzielnicach miast, 
uzdrowisk i innych osiedli zabrania się bez w zglę- 
du na wagę pojazdu prowadzóma pojazdów cięża- 
rowych na metalowych obręczach z szybkością 
przekraczającą — 10 km na godzinę, ciężarowych 
ua pełnych obręczach gumowych (masywy i pół- 
PAY e — 2) km na godzinę i oso- 
„owych — 40 km na godzinę. 

$ 38. Na mostach, przed któremi uinieszczo- 
no odpowiednie ostrzeżenie, szybkość ruchu po- 
jazdu mechanicznego powinna być zmniejszona 
do następujących norm: 

a) dia pojazdów, których całkowita waga, 
złożona z ciężaru własnego i największe- 
go dopuszczalnego obciążenia, przekracza 
3300 kg, 10 km na godzinę; 


b) dla pozostałych pojazdów 2) km na 
godzinę. 
8 39. (1) Na skrzyżowaniach dróg, jeżeli 


niema odmiennych przepisów, wydanych na mocy 
$ 53, kierowca powinien ustąpić pierwszeństwa 
pojazdom nadjeżdżającym z jego prawej strony. 

(2) Na skrzyżowaniach dróg, jak również 
gdy droga nie jest widoczną, kierowca powinien 
zmniejszyć szybkość pojazdu. 

$ 10. Kierowca obowiązany jest: 

a) podczas jazdy trzymać się prawej strony 
drogi w kierunku jazdy, jeżeli szczegól- 
ne warunki miejscowe nie stoją temu na 
przeszkodzie. 

b) zboczyć na prawo — przy mijaniu jadą- 
cych lub idących w przeciwnym kierunku 
oraz gdy jest wyprzedzany; 

c) zboczyć na lewo, gdy wyprzedza dążą- 
cych w tym samym kierunku. 

S 41. (1) Kierowca obowiązany jest przed 
wyprzedzaniem dawać ostrzegawcze sygnały 
dźwiękowe, a ostrzeżeni obowiązani si zboczyć na 
prawo 1 przepuścić wyprzedzającego po swej le- 
wej stronie. 

(2) Kierowca może wyprzedzać tylko wów- 


czas, gdy droga jest odpowiednio szeroka, gdy 
przed wyprzedzanym znajduje się dostateczna 


przestrzeń wolna i nikt ne zbliża się z przeciwnej 
strony. 

(3) Zabrania się wyprzedzać na takich od- 
cinkach drogi, gdzie droga nie jest widoczna na 
dostateczną odległość, jako też na mostach, skrę- 
tach i skrzyżowaniach dróg. 

(4) Przy mijaniu powinien kierowca zmnicj- 
szyć szybkość, tak, aby mijanic mogło odbyć się 
bezpiecznie dla wymijanych, a w razie grożącego 
niebezpieczeństwa — wstrzymać pojazd. 


$ 42. (1) Kierowca, chcąc zatrzymać po- 
jazd, cofnąć go lub skręcić w bok, powinien dać 
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znak o swoim zamiarze sygnałem dźwiękowym 
oraz ruchem ręki, albo zapomocą specjalnego 
przyrządu, którego działanie jest widoczne i łatwo 
zrozumiałe zarówno dla znajdujących się z przo- 
du jak i z tyłu pojazuu. 

(2) Przy zatrzymywaniu pojazdu kierowca 
obowiązany jest sprowadzić go na prawą stronę 
drogi (w kierunku ruchu) jak najdalej od środka 
drogi, a w każdym razie w ten sposób, aby uie 
zatamować ruchu na drodze. 

$ 43. (1) Kierowca pojazdu meciianicziieg ) 
obowiązany jest zawczasu dawać dźwiękowe sy- 
onały ostrzegawcze: 

a) przed wyprzedzaniem ; 

b) na skrzyżowaniach dróg; 

c) tam, gdzie droga nie jest widoczna na 
przestrzeni dostatecznej dla zatrzymania 
pojazdu; 

d) w innych okolicznościach, w których za- 
chodzi tego potrzeba. 

(2) Zabrania się nadużywania sygnałów 

dźwiękowych, lub używania ich bez potrzeby. 

(3) Zabrania się używania jako sygnałów 
ostrzegawczych dzwonków iwielotonowych przy- 
rządów sygnałów, a w zabudowanych dzielnicach 
miast, uzdrowisk i innych osiedli — gwizdawek 
i sygnałów o siłnym przejmującym aźwięku, z 
wyjątkiem przypadków, przewidzianych w § 45. 

$ 44. (1) Od zmroku do świtu oraz podczas 
silnej mgły pojazd mechaniczny powinien mieć 
zapalone dwie latarnie przedmie, tylną latarnię 
czerwoną oraz mieć oświetlone tylne znaki reje- 
stracyjne. 

(2) Używanie reflektorów dozwolone jest je- 
dynie tam, gdzie niema oświetlenia publicznego 
lub gdzie ono jest niedostateczne. 

(3) Przy wymijaniu z zapalonenu reflektora- 
mi, kierowca pojazdu mechanicznego powinicu: 
albo opuścić snop Światła, albo zmniejszyć jego 
natężenie, albo przełączyć Światła reflektorów na 
latarnie tak, aby światło nie raziło jadących z 
Z przeciwnej strony, a jednakże oświetlało dosta- 
tccznie drogę przynajmniej na 25 m. przed po- 
jazdem. 

(1) Podczas postoju na drodze od zmroku 
do świtu oraz podczas silnej mgły, kierowca po- 
jazdu mechanicznego obowiązany jest zaświccić 
tylną latarkę czerwoną oraz oświetlić tylne znaki 
rejestracyjne. 

$ 45. (1) Kierowcy pojazdów straży ognio- 
wej i policji państwowej, śpieszących do wypad- 
ków nie są obowiązani stosować się do przepisów 
o największej dopuszczalnej szybkości, o ruchu 
pojazdów na skrzyżowaniach dróg i ulic, o mija- 
niu i wyprzedzaniu pojaziów, oraz mogą używać 
odmiennego oświetlenia i odrębnych sygnałów 
dźwiękowych, a znajdujący się na drodze obowią- 
zani są zawczasu usuwać się z drogi i pozosta- 
wiać miejsce wolne tym pojazdom. 

(2) Państwowi urzędnicy służby drogowej 
powołani do wykonywania kontroli ruchu na dro- 
gach publicznych, mogą używać odmiennego 
oświetlenia i odrębnych sygnałów dźwiękowych. 

(3) Pozatem, jeżeli to jest konieczne ze 
względu na interes publiczny, wojewódzkie wta- 
dze administracji ogólnej, mogą nadawać upraw. 
nienia, wymienione w ustępie pierwszym. ambil- 
lansom sanitarnym pewnych instytucyj publicznych 
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i prywatnych; z uprawnień tych mogą korzystać 
tylko ambulanse, śpieszące do wypadków. 

(4) Wojewódzkie władze administracji ogól- 
nej mogą zabronić osobom prywatnym używania 
na pewnym obszarze sygnałów dźwiękowych, 
używanych na tym obszarze przez instytucje, wy- 
mienione w ustępach pierwszym i drugim, w oko- 
liczneściach przytoczonych w tych ustępach. 

$ 16. (1) Kierowca pojazdu mechanicznego 
obowiązany jest stosować się do znaków, dawa- 
nych mu przez funkcjonarjuszów policji państwo- 
wej, służby drogowej i urzędów gminnych oraz 
do znaków i sygnałów, ustawianych na drogach 
publicznych przez właściwe władze. 

(2) W razie uzasadnionych wątpliwości, czy 
zachowane zostały granice dopuszczalnego obcią- 
żenia pojazdu, określone w dowodzie rejestracyj- 
nym, kierowca pojazdu mechanicznego obowiąza- 
ny jest na wezwanie państwowych urzędników 
służby drogowej, powołanych do wykonywania 
kontroli ruchu na drogach publicznych udawać się 
do wagi, jeżeli waga znajduje się nie dalej ńiż 
10 km w celu sprawdzenia ciężaru pojazdu. 

$ 47. Kierowca pojazdu mechanicznego, Któ- 
rego całkowita waga przekracza 3500 kg, obowiaą- 
zany jest przy wjazdach na mosty zwracać uwagę 
na tablice określające dopuszczelne obciążenie mo- 
stu (ciężar ruchomy). jeżeli całkowita waga po- 
jazdu przekracza wskazane na tablicy obciąże- 
nie, kierowca może przejeżdżać przez most tylko 
za specjalnem pozwoleniem właściwego zarządu 
drogowego. 

$ 48. Kierowca pojazdu mechanicznego, któ- 
ly spowodował wypadek z ludźmi, powinien nie- 
zwłocznie zatrzymać pojazd i przyjść z pomocą 
ctiarom wypadku. 

$ 40. Przed każdym wyjazdem kierowca po- 
winien upewnić się, czy pojazd znajduje się w sta- 
nie zdatnym do ruchu w myśl przepisów niniejsze- 
go rozporządzenia. 

$ 50. Zabrania się kierowcy: 

a) prowadzenia pojazdu mechanicznego, bę- 
dac w stanie hietrzeźwym; 

b) oddalania się od pojazdu przy pracującym 
silniku lub bez sprowadzenia pojazdu na 
prawą stronę jezdni jak najdalej od środ- 
ka drogi, albo bez zaciśnięcia hamulca 
i bez zastosowania urządzenia, uniemożli- 
wiającego wprawienie pojazdu w ruch 
przez osoby niepowołane; 

c) dopuszczania do dymienia pojazdu, z wy- 
jątkiem ruszania z miejsca i zmiany szyb- 
kości; 

d) dopuszczania do halaśliwego wydmuchu 
gazów spalinowych w zabudowanych 
dzielnicach miast, uzdrowisk i innych osie- 
dli oraz przy wymijaniu ludzi i zwierząt; 

e) ładowania pojazdu w ten sposób, aby sze- 
rokość naładowanego pojazdu  przekra- 
czała 2,5 m a ogólna wysokość nad po- 
ziomem drogi 1; 

f) prowadzenia pojazdu mechanicznego inne- 
go rodzaju, nż wyniieniony w pozwoleniu 
na prowadzenie pojazdów. 

S 51. (1) Właściciel pojazdu mechanicznego 
lub jego pełnomocnik tudzież kierowca są odpo- 
wiedzialni za niezaopatrzenie pojazdu w prze- 
pisane znaki rejestracyjne, za nienależyte zaopa- 
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trzenie pojazdu we wszystkie przepisane przyrzą- 
dy i urządzenia oraz za nieprawidłowe icn utrzy- 
manie i działanie. 

(2) Właściciel pojazdu mechanicznego iub 
jego pełnomocnik tudzież kierowca są odpowie- 
dzialni za rozmyślne lub pochodzące z niedbalstwa 
dopuszczenie do korzystania z pojazdu w sposób 
niezgodny z jego przeznaczeniem, określonem w 
dowodzie rejestracyjnym lub w specjalnem pozwo- 
leniu na próbną jazdę, oraz za przeciążenie pojazdu 
ponad normy, oznaczone w dowodzie rejestracyj- 
nym. 

(3) Właściciel pojazdu mechanicznego lub 
jego pełnomocnik tudzież kierowca są odpowie- 
dzialni za rozmyślne lub pochodzące z niedbalstwa 
dopuszczenie do samodzielnego prowadzenia po- 
jazdu przez osobę, nie posiadającą pozwoienia na 
prowadzenie takiego pojazdu, oraz za rozmyslne 
lub przez niedbalstwo dopuszczenie do ruchu na 
drogach publicznych pojazdu, który nie jest zaopa- 
trzony w dowód rejestracyjny, lub w specjalne po- 
zwolnic na próbną jazdę, albo w mięlzynarodo- 
we świadectwo samochodowe. 

$ 52. (1) Kierowca pojazdu mecianicznego 
obowiązany jest mieć przy sobie pozwolenie na 
prowadzenie pojazau, Oraz dowód rejestracyjny 
pojazdu, albo specjalne pozwolenie na probną 
jazdę, albo międzynarodowe świadectwo samoch. '- 
dowe, albo wojskowy dowód rejestracyjny. Kic- 
rowca pojazdu, podlegającego opłacie na rzecz 
Państwowego Funduszu Drogowego powinien 
mieć przy sobie ponadto kartę kontroli opłat na 
rzecz Państwowego Funduszu Drogowego. 

(2) Kierowca pojazdu mechanicznego powi- 
nicn okazywać powyzsze dokumenty na żądaniu 
tumkcjonarjuszów policji państwowej, służby dro- 
gowej i urzędów gminnych. 

$ 53. Stosownie do specjalnych warunków 
miejscowych, związanych z bezpieczeństwem ru- 
chu lub ze stanem dróg i mostów, wojewódzkie 
władze administracji ogólnej mają prawo: 

u) wydawania w ramach niniejszego rozpo- 
rządzenia szczegółowych przepisów o ru- 
chu pojazdów; 

b) zamykania lub ograniczania czasowo ru- 
chu pojazdów albo niektórych ich rodza- 
jów w poszczególnych _ miejscowościaci 
lub na określonych odcinkach dróg. 

$ 54. W wypadkach nagrych, gdy względy 
bezpieczeństwa ruchu tego wymagają, zarządze- 
nia, wymienione w $ 53 pkt. b), ma prawo wy- 
dawać również powiatowa władza administracji 
ogólnej, wszelako powinna bezzwłocznie doniesc 
o tem właściwej wojewódzkiej władzy admini- 
stracji ogólnej. która może zatwierdzic albo uchy- 
lić wydane zarządzenie. 

$ 55. Wojewódzkie wiadza administracji 
ogólnej zawiadamiają Ministra Komunikacji i Mi- 
mitra Spraw Wewnętrznych o przepisach, jakie 
wydały na podstawie $ 53, jedaocześnie z ich 
ogłoszeniem. 

Rozdział piąty. 


Pozwolenie na prowadzenie pojazdów mecha 
nicznych 


$ 56. (1) Do samodzielnego prowadzenia 
pojazdów mechanicznych upowazurone sa osoby, 
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które posiadają odpowiednie pozwo!enic. Pozwo- 
lenie może opiewać na: 

a) prowadzenie pojazdów, 
do użytku publicznego; 

b) prowadzenie pojazdów, przeznaczonych do 
użytku publicznego; 

c) prowadzenie pojazdów wojskowych. Ża 
odpowiednie pozwolenie uważa się rów- 
nież międzynarodowe pozwolenie na pro- 
wadzenie pojazdów. 

(2) Do prowadzenia pojazdów  mechanicz- 

nych, wymienionych w $ 6 ust. 1 uzyskanie po- 
lenia nie jest wymagane. 


nieprzeznaczosiych 


A) Pozwolenie na prowadzenie pojazdów, nie- 
przeznaczonych do użytku publicznego. 


$ 57. Pozwolenie na prowadzenie pojazdów 
mechanicznych nieprzeznaczanych do użytku pu- 
blicznego nie może być udzielone osobom, które: 

a) nie ukończyły 18 lat życia, a jeżeli chodzi 
o prowadzenie motocykli bez wózków 
przyczepnych. 16 lat życia; 

b) posiadają wady organiczne lub psychicz- 
ne, uniemożliwiające lub utrudniające 
prowadzenie pojazdu, albo podlegają na- 
łegem, utrudniającym prawidrowe prowa- 
dzenie pojazdów; 

c) nie rozumieją języka poiskiego i nio umie- 
ją czytać po polsku w takim stopniu, aby 
mogiy orjentować się w przepisach vu- 
chu drogowego. 

$ 58. (1) Ubiegający się o pozwolenie na 
prowadzenie pojazdów, wymienionych w $ 57, po- 
winien złożyć podanie do właściwej według jego 
miejsca zamicszkania wojewódzkiej władzy admi- 
nistracji ogólnej. 

(2) Podanie ubiegającego się o pozwolenie 
powinno zawierać wyjaśnien.c, czy nie odmówio- 
no mu już udzielenia pozwolema i czy nie odebra- 
no mu udzielonego już poprzednio pozwolenia. 

(3) Do podania powinny być dołączone: 

a) metryka (Świadectwo) urodzin iub mny 
dowód, stwierdzający wiek; 

b) świadectwo lekarskie, stwierdzające, że 
ubiegający się o pozwolenie nic POR 
wad, wymienionych w $ 57 pkt. b), wy 
dane w okresie dni 30 przed datą wnie- 
sienia podania; 

c) świadectwo, stwierdzające, że ubiegający 
się o pozwolenie na prowadzenie pojaz- 
dów posiada: 

1) praktyczną umiejętność 
pojazdu mechanicznego; 

2) znajomość porządkowych przepisów. 
drogowych, tak ogólnych. jak í szcze- 
gółowych, obowiązujących na obsza- 
rze danego województwa (stołeczne- 
go miasta Warszawy); 

3) podstawowe wiadomości techniczne 
o ogólnej konstrukcji pojazdu mecha- 
nicznego io działanu głównych jego 
części; 

4) umiejętność obchodzenia się z btnzy- 
ną i innemi materjałami spalinowemi; 
świadectwo wystawia iustytucja, upo- 
ważniona przez Ministra Komunikacji 


prowadzenia 
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w porozumieniu z Ministrem, Spraw 
Wewnętrznych; 

d) dwie niepodkicjone Totoeralje o wymia- 
rach 4xb cm. 

(+) Wojewódzka wsadza administracji ogól- 

nej może: 

a) zażądać od ubiegającego się O pozwoic- 
nie przedstawienia dowodu miejsca za- 
mieszkania; 

b) zarządzić zbadanie ubiegającego się o po- 
zwolenie przez urzędowego lekarza. 

(5) W wyjątkowych  przypaukach można 
wniesc podanie do wojewódzkiej władzy admini- 
stracji ogólnej, w której okręgu ubiceający się 
o pozworenie czasowo przebywa. W podaniu na- 
leży podać okoliczności, skłaniające ubiegającego 
się o pozwolenie do złożenia pouania u tej wfa- 
dzy. Władza, u której podanie zrozono nada spra- 
wie dalszy bieg, jeżeli uzna przytoczone w poda- 
niu okoliczności za zasługujące na uwzględnienie. 

$ 59. Jeżeli nie zachodzą przesznoay, Wy- 
miemone w Š 57 i ubiegający się o pozwolenie 
wykazał się swiadectwami, wymienioncemi w $ 38 
ust. 3), wojewódzka władza administracji ogolnej 
wydaje pozwolenie na prowadzenie pojazdów me- 
chamcznych, meprzeznaczanych do uzytku publicz- 
nego, a mianowicie: 

a) wszelkich pojazdów mechanicznych; 

b) wszelkich pojazdow mecnanicznych z wy- 

jątkiem motocykli; 

c) motocykli z wózkami przyczepnemi lub 

d) motocykli bez wozków przyczepnych. 

$ 60. Posiadający pozwolenie na prowadze- 
nie pojazdów, wymienionych w punkzacn b), c), 
albo d) $ 59 może uzyskać pozwolenie na pro- 
wadzenie wszelkiego rouzaju pojazdow mcchanicz- 
nych, nieprzeznaczonych do uzytku publicznego, 
po przedstawieniu świadectwa upoważnionej Inscy- 
tucji ($ 58 ust. 3 pkt. c), że posiada dosieteczną 
znajomość prowadzenia wszceikiego rodzaju po- 
jazdów mechanicznych. 

§ 61. (1) Wojskowy zawodowy, lub odbywa- 
jący obowiązkową czynną służbę wojskową, nie 
posiadający pozwolenia na prowadzenie wojsko- 
wych pojazdow mechanicznycn, może uzyskać po- 
zwolenie na prowadzenie pojazdów mechanicznych 
niewojskowych i nieprzeznaczonych do użytku pu- 
blicznego w trybie, przewidzianym w poprzednich 
paragrafach, jeżeli przedstawi pisemne pozwole- 
nie swego dowódcy (komendanta lub kierownika, 
posiadającego prawa co najmniej dowódcy pułku). 

(2) Wojskowy zawodowy lub  oabywający 
obowiązkową czynną służbę wojszową, który po- 
siada pozwolenie na prowaazenie wojskowych po- 
jazdów, może otrzymać pozwolenie na prowadze- 
nie pojazdów mechanicznych, nieprzeznaczonych 
do użytku publicznego, po wniesieniu do woje- 
wódzkiej władzy administracji ogólnej podania z 
dołączeniem: 

a) pozwolenia na prowadzenie wojskowych 
pojazdów lub uwierzytelnionego odpisu 
tegoż pozwolenia; 

b) dwóch niepodklejonych iotografij; 

c) pozwolenia władzy wojskowej, wymienio- 
nego w ust. 1. 

$ 62. Wojskowy zawodowy lub odbywający 
obowiązkową czynną służbę wojskowa, który po- 
siada pozwolenie na prowadzenie wojskowych po- 
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jazdów, może otrzymać po zwolnieniu z wojska 
pozwolenie na prowadzenie pojazdów mechanicz- 
nych, jeżeli w ciągu roku od daty zwolnienia z 
wojska złoży do właściwej wojewódzkiej władzy 
administracji ogólnej podanie z dołączeniem po- 
zwolenia wojskowego lub uwierzytelnionego od- 
pisu tegoż, swiadectwa *lekarskiego oraz dwóch 
niepodkiejonych fotografij. Ubiegający się o po- 
zwolenie na prowadzenie pojazaów, przeznaczo- 
nych do użytku publicznego, powinien ponadto do- 
jączyć do podania świadectwo stwierdzające, że 
posiada dostateczną znajomość udzielania pierw- 
szej pomocy w razie wypadku (Š 65 ust. 3). 

š 63. Posiadający pozwolenie na prowadze- 
nie pojazdów mechanicznych, niepiznaczonych do 
użytku publicznego, obowiązany jest w razie zmia- 
ny miejsca zamieszkania, przedstawic to pozwole- 
nie w ciągu dni 14 powiatowej władzy admini- 
stracji ogolnej, w ktorej okręgu zamieszkał, ce- 
lem odnotowania zmiany adresu. 


B) Pozwolenie na prowadzenie pojazdów me- 
chanicznych przeznaczonych do użytku pub- 
licznego. 

$ 64. Pozwolenie na prowadzenie pojazdów 
mechanicznych, przeznaczonych do użytku pubiicz- 
nego nie może być udzielone osobom, które: 

a) nie ukończyły 21 lat życia; 

b) służą w wojsku w charakterze wojsko- 
wych zawodowych, lub odbywają obo- 
wiązkową czynną służbę wojskową; 

c) nie posiadają kwalifikacyj, dających gwa- 
rancję, że zawod kierowcy pojazdów, 
przeznaczonych do użytku  puolicznego, 
wykonywać będą bez narażenia na sz«o- 
dę bezpieczeństwa publicznego; 

d) nie posiadają warunków, określonych w 
857 w punktach b) i c) niniejszego roz- 
porządzenia. 

$ 65. (1) Ubiegający się o pozwolenie na 
prowadzenie pojazdów mecianicznych, przeznaczo- 
nych do użytku publicznego, powinien wnieść za 
pośrednictwem powiatowej władzy administracji 
ogólnej, podanie do wojewódzkiej władzy adinini- 
stracji ogólnej, właściwej według jego miejsca za- 
mieszkania. 

(2) Podanie ubiegającego się o pozwolenie 
powinno zawierać wyjaśnienie, czy posiada już ja- 
kiekolwiek pozwolenie na prowadzenie pojazdów 
mechanicznych, czy odmówiono mu już udzielenia 
pozwolenia i czy odebrano mu udzielone już po- 
przednio pozwolenie na prowadzenie pojazdów. 

(3) Do podania należy dołączyć załączniki, wy- 
mienione w $ 58 ust. 3 w punktach a), b) i d), 
a ponadto: 

a) świadectwo stwierdzające, że ubiegający 
się o pozwolenie na prowadzenie pojaz- 
dów mechanicznych, przeznaczonych do 
użytku publicznego posiada; 


1) praktyczną umiejętność prowadzenia 
pojazdu mechanicznego; 
2) dokładną znajomośc porządkowych 


przepisów drogowych, jak i przepisów 
szczegółowych, obowiązujących na 
obszarze danego województwa (m. st. 
Warszawy); 

3) dokładną znajomość konstrukcji 
jazdu i działania jego części; 


po- 
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4) umiejętność przeprowadzenia doraź- 
nych napraw pojazdu w zakresie po- 
trzebnym dla utrzymania ruchu; 

5) umiejętność obchodzenia się z benzy- 
ną i innemi materjałammi spalinowcemi; 
świadectwo wystawia instytucja, upo- 
ważniona przez Ministra Komunikacji 
w porozumieniu z Ministrem Spraw 
Wewnętrznych; 

b) świadectwo stwierdzające, że ubiegający 
się o pozwolenie posiada dostateczną 
znajomość udzielania pierwszej pomocy 
w razie wypadku, wystawione przez in- 
stytucję, upoważniona przez Ministra 
Spraw Wewnętrznych oraz 

c) dowód, stwierdzający stosunek do służby 
wojskowej. 

(4) Powiatowa władza administracji ogólnej 
może zażądać od ubiegającego się o pozwolenie 
przedstawienia dowodu zamieszkania. 

(5) Powiatowa władza administracji ogólnej 
obowiązana jest zebrać wiadomości o ubiegającym 
się o pozwolenie, a w szczególności ustalić, czy 
i za co był karany oraz czy nie oddaje się pijań- 
stwu lub innym szkodliwym nałogom i przesłać 
podanie z własnym wnioskiem do wojewódzkiej 
władzy administracji ogólnej. 

$ 66. (1) Wojewódzka władza administracj 
ogólnej może zarządzić zbadanie ubicgającego się 
© pozwolenie przez urzędowego lekarza. 

(2) Jeżeli nie zachodzą przeszkody przewi- 
dziane w $ 64 i ubiegający się o pozwolenie wy- 
kazał się świadectwami, wymienionemi w $ 65 
ust. 3, wojewódzka władza administracji ogólnej 
wydaje pozwolenie zatrzymując ewentualnie po- 
siadane pozwolenie. 

$ 07. Postanowienie $ 63 ma zastosowanie 
do osób, posiadających pozwolenie na prowadze- 
nie pojazdów przeznaczonych do użytku pubiicz- 
nego. 

C) Odbieranie pozwolenia na prowadzenie po 

jazdów mechanicznych. 

S 68. (1) Jeżeli po wydaniu pozwolenia na 
prowadzenie pojazdów mechanicznych zostaną 
ujawnione albo zajdą okoliczności, które w myśl 
postanowień niniejszego rozporządzeiia powodują 
odmowę udzielenia pozwolenia, wojewódzka wła- 
dza administracji ogólnej, która wydała pozwole- 
nie, zarządzi jego odebranie. 

(2) Władza, która wydała pozwolenie może 
również zarządzić odebranie pozwolenia na pro- 
wadzenie pojazdów mechanicznych, jeżeli zostaną 
stwierdzone takie okoliczności, które wskazują, że 
kierowca nie daje gwarancji prowadzenia pojazdu 
bez narażenia na szkodę bezpieczeństwa publicz- 
nego. 

(3) Władza, która wydała pozwolenie, może 
w razie powzięcia uzasadnionych wątpliwości co 
do umiejętności kierowania pojazdem wezwać po- 
siąadającego pozwolenie na prowadzenie pojazdu 
do poddania się ponownemu zbadaniu przed upo- 
ważnioną instytucją ($ 58 ust. 3 pkt. c), czy po- 
siada potrzebne wiadomości ($$ 38 i 05) i do 
przedstawienia nowego Świadectwa, stwierdzają- 
jącego tę okoliczność. Nieprzedstawienie żądanego 
świadectwa w określonym terminie powoduje ode- 
branie pozwolenia. 
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$ 69. (1) Pozwolenie na prowadzenie po- 
jazdów mechanicznych powinno być odebrane w. 
przypadkach następujących: 

a) jeżeli kierowca spowodował wypadek, bę- 

dac w stanie nietrzeźwym; 

Ib) jeżeli nie zatrzymał się w razie spowo- 

dowanego przez się wypadku z ludźmi 
i nie przyszedł z pomocą ofiarom wy- 
padku lub 

c) w razie stwierdzenia stałej niezdolności do 

prowadzenia pojazdów. 

(2) Jeżeli zostanie stwierdzone, że osoba po- 
siadająca pozwolenie na prowadzenie pojazdów 
dopuściła się przekroczeń mniejszej wagi lub stala 
się czasowo niezdolną do prowadzenia pojazdu, 
władza, która wydała pozwolenie, może zarządzić 
odebranie pozwolenia na przeciąg określonego 
czasu. 

8 70. Zwrócenie pozwolenia odebranego na 
przeciąg określonego czasu może być uzależnione 
od złożenia Świadectwa upoważnionej instytucji 
($58 ust. 3 pkt. c), że kierowca posiada umiejęt- 
ność prowadzenia pojazdu ($$ 58 i 65), albo od 
wyniku sprawy administracyjno-karncj lub sądo- 
wo-karnej, gdy okoliczności, które spowodowały 
czasowe odebranie pozwolenia, mają być przed- 
miotem postępowania administracyjno-karnego 
albo sądowo-karnego. 

Š 71. Jeżeli dla stwierdzenia okoliczności, 
uzasadniających odebranie pozwolenia, zachodzi 
potrzeba sprawdzenia sianu zdrowia kierowcy, wo- 
jewódzka władza administracji ogólnej może za- 
rządzić zbadanie go przez lekarza urzędowego. 
Nieusprawiedliwione niestawiennictwo do zbada- 
nia w oznaczonym terminie powoduje odebranie 
pozwolenia. 

§ 72. Jeżeli względy bezpieczeństwa publicz- 
nego tego wymagają, a zwłoka grozi niebczpie- 
czefistwem, powiatowa władza administracji ogól- 
nej może zarządzić tymczasowe odebranie pozwo- 
lenia na prowadzenie pojazdów mechanicznych; 
obowiązana jest jednak bezzwłocznie donieść o 
tem zarządzeniu wojewódzkiej władzy administra- 
cji ogólnej, która wydała pozwolenie. przesyła- 
jąc jej równocześnie odebranie pozwolenia. Wia- 
dza ta uchyli zarządzenie powiatowej władzy ad- 
ministracji ogólnej albo wyda zarządzenie w myśl 
$ 68. 

Rozdział szósty. 
Wyścigi pojazdów mechanicznych. 

8 73. (1) Wyścigi pojazdów mechanicznych 
na drogach publicznych można urządzać tylko na 
podsawie pozwolenia. 

(2) Pozwolenie na wyścigi pojazdów mecha- 
nicznych na obszarze jednego województwa wy- 
daje wojewódzka . władza administracji ogólnej, 
po zasiągnięciu opinji zarządów drogowych i po- 
wiatowych władz administracji ogólnej. 

(3) Pozwolenie na wyścigi pojazdów ua 
obszarze kilku województw, wvdaje Minister Xo- 
munikacjj w porozumieniu z Ministrem Spraw 
Wewnętrznych. 

$ 74. Przekroczenie przy wyścigach pojaz- 
dów mechanicznych szybkości ruchu, przepisanej 
w niniejszem rozporządzeniu, może być dozwolo- 
ne, jeżeli droga. na której mają się odbyć wyści- 
gi, zostanie na czas wyścigów zamknięta dla ru- 
chu publicznego. 
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Rozdział siódmy. 


Wozy przyczepne i pociągi drogowe. 

§ 75. (1) Do wozów przyczepnych mają od 
powiednic zastosowanie postanowienia dotyczące 
rejestracji pojazdów mechanicznych, zamieszczone 
$$ 15—18 i 22 — 30 niniejszego rozporządzenia 

(2) Każdy wóz przyczepny pojazdu mecha- 
nicznego powinien być zaopatrzony: 

a) w jeden system hamulcowy; 

b) w takie połączenie z pojazdem ciągnącym 

i innemi wozami przyczepnemi, aby šla- 
dy kół wozów przyczepnych nawet na za 
krętach nie odchylały się poza konieczne 
odchylenie od śladów kół pojazdu; 

c) w urządzenie, zapobiegające staczaniu się 
wozu w tył; 

d) w tabliczkę umieszczoną w  widocznem 
miejscu, podającą czytelnie ciężar własny 
wozu i największe dopuszczalne obcięże- 
nie; 

e) w numer ewidencyjny, wyznaczony przy 
rejestracji, namalowany z boku przedniej 
części wozu po lewej stronie. 

(3) Obręcze kół każdego wozu przyczepne- 
go pojazdu mechanicznego powinny być urządzo- 
ne zgodnie z postanowieniami Š 3. 

(4) Przepis $ 35 ust. 2) ma również zastoso- 
wanie do wozów przyczepnych. 

(5) Ostatni wóz przyczepny powinien być 
zaopatrzony w znak rejestracyjny, umieszczony 
z tyłu, taki sam jak tylny znak pojazdu, w iatarkę 
z czerwonem Światłem, oraz w urządzenie oŚświe- 
tlające znak rejestracyjny. Znak rejestracyjny po- 
winien być od zmroku do Świtu oraz podczas sil- 
nej mgły oświetlony, a latarka z czerwonem świa- 
tłem zapalona. 

Š 70. Do ruchu na drogach publicznych po- 
ciągu drogowego wymagane jest osobne pozwo- 
lenie. 

$ 77. Celem otrzymania pozwolenia, należy 
wnieść podanie do wojewódzkiej władzy admini- 
stracji ogólnej, w której okręgu znajduje się sta- 
łe miejsce postoju pociągu drogowego z wymie- 
nieniem: 

a) dróg, po których pociąg ma kursować; 

b) całkowitej wagi pojazdu ciągnącego i każ- 
dego przyczepnego wozu, złożonej z cię- 
żaru własnego i największego dopusz 
czalnego obciążenia; 

c) ciężaru, przypadającego na najbardziej ov- 

ciążona OŚ; 

d) szerokości obręczy, średnicy i rodzaju kół 
zarówno pojazdu ciągnącego, jak i wo- 
zów przyczepnych; 

e) urządzenia hamulców; 

f) największego przewidywanego składu ze 
spolu; 

g) zamierzonej szybkości ruchu. 

$8. (1) Pozwolenie wydaje wojewódzka wła- 
dza administracji ogólnej, właściwa według miej- 
sca stałego postoju pojazdu, po zasiagnięciu opinji 
interesowanych zarządów drogowych. Jeżeli po- 
ciąg ma kursować na obszarze kilku województw 
wojewódzka władza administracji ogólnej wydaje 
pozwolenie w porozumieniu z inncmi zaintereso- 
wanemi wojewódzkiemi władzami adininistracji 
ogólnej. 


— 


(2) W pozwoleniu należy wymienić drogi, 
po których pociąg może kursować oraz wyszcze- 
gólnić warunki, wymagane ze względu na bezpie- 
czeństwo publiczne i ochronę dróg, w szczegól- 
ności zaś określić największą dopuszczalną szyb- 

Rozporz. ministr. kom. i min. spr. w. 14 
kość ruchu, oraz liczbę osób niezbędnych dla 
obsługi pojazdu. 

$ 79. Normy szybkości jazdy dla ciężkich po- 
jazdów ($$ 36, 37 i 38) mają odpowiednie zasto- 
sowanie również do pociągów drogowych. Jednak 
szybkość ruchu pociągu drogowego przy całkowi- 
tej wadze zespołu mniejszej niż 3,500 kg nie może 
przekraczać 40 kilometrów na godzinę. 

8 80. (1) Właściciel pojazdu mechanicznego 
z wozem przyczepnym, lub jego pełnomocnik tu- 
dzież kierowca są odpowiedzialni za niezaopatrze- 
nie wozu przyczepnego w przepisane urządzenia 
i znaki ($ 75). 

(2) Jeżeli zostanie stwierdzone, że przepisa- 
ne w pozwoleniu ($ 76) warunki nie są przesirze- 
gane lub, że kursowanie pociągu oddziaływa szko- 
dliwie na drogi publiczne, pozwolenie to może być 
odebrane zarządzeniem, tej wojewódzkiej władzy 
administracji ogólnej, która je wydała. 


Rozdział ósmy. 


Wojskowe pojazdy mechaniczne. 


$ 81. Wojskowe pojazdy mechaniczne podle- 
gają przepisom działu drugiego i czwartego, je- 
żeli poszczególne paragrafy nie zawierają postano- 
wień odmiennych. 

$ 82. (1) Dopuszczanie do ruchu wojskowych 
pojazdów mechanicznych, ustalanie dia nich zna- 
ków rejestracyjnych, wydawanie dowodów reje- 
stracyjnych, oraz wydawanie pozwoleń na prowa- 
dzenie ich przez wojskowych zawodowych i od- 
bywających obowiązkową czynną służbę wojsko- 
wą, należy do właściwych władz wojskowych. 

(2) W skład komisji egzaminacyjnej dla kie- 
rowców wojskowych wchodzi delegat wojewódz- 
kiej władzy adminisatracji ogólnej z głosem decy- 
dującym w zakresie znajomości przepisów porząd- 
kowych na drogach publicznych. 

(3) Pozwolenia wojskowe na prowadzenie 


pojazdów powinny odpowiadać  pozwoleniom 
przewidzianym w  niniejszem  rozporzządzeniu 
($ 59). y! FAJ 


Rozdział dziewiąty. 


Międzynarodowy ruch pojazdów mechanicznych. 


$ 83. (1) Osoby, pragnące skorzystać z do- 
puszczonego do ruchu w Polsce pojazdu mecha- 
nicznego w państwie, które przystąpiło do kon- 
wencji międzynarodowej, dotyczącej ruchu samo- 
chodowego, podpisanej w Paryżu dnia 24 kwiet- 
ima” 10267r. (Dz.U. RP. z 1650 r pon POZ: 
177), powinny zaopatrzyć się w międzynarodowe 
świadectwo samochodowe (Certificat Internatio- 
nal pour Automobiles), według wzoru i wskazó- 
wek zamieszczonych w załącznikach A. iB. do 
wymienionej konwencji. 

(2) Osoby, pragnące kierować zagranicą ta- 
kim pojazdem, powinny zaopatrzyć się w odpo- 
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wiednie pozwolenie (międzynarodowe pozwolenie 
na prowadzenie — Permis International de Con- 
duire), wydawane według wzoru i wskazówek za- 
mieszczonych w załącznikach Di E do wymienio- 
nej konwencji. 

(3) Pozwolenie takie nie może być wydane 
osobie mającej mniej niż osiemnaście lat. 

(4) Międzynarodowe świadectwo samocho- 
dowe i międzynarodowe pozwoienie na prowa- 
dzenie samochódów, ważne na przeciąg jednego 
roku od daty wystawienia, są wydawane przez 
wojewódzkie władze administracji ogólnej, oraz 
przez Automobilklub Polski i Polski Touring 
Klub na mocy nieprzedawnionych dowodów reje- 
stracyjnych oraz pozwoleń na prowadzenie po- 
jazdów mechanicznych. Dokumenty wydawane 
przez wspomniane kluby powinny być potwier- 


dzane przez wojewódzką władzę  admizistracji 
ogólnej. 
$ 84. (1) Osoby, wymienione w $ 83 po- 


winny zaopatrzyć pojazd z tyłu, na widocznsem, 
miejscu, w owalną tablicę, według wymagań za- 
łącznika C do wymienionej konwecji z literami 
„PL“, stwierdzającemi zarejestrowanie w Po'sce. 

(2) Zabrania się używania tej tablicy przed 
uzyskańiem międzynarodowego Świadectwa samio- 
chodowego i po upływie jego ważności. 

8 85. (1) Obywatele państw, które przystą- 
piły do wymienionej w $ 83 międzynarodowej 
konwencji z dnia 24 kwietnia 1026 r. i obywa- 
tele polscy stale zamieszkali w tychże państwach, 
mogą używać na drogach publicznych Rzeczypo- 
spolitej Polskiej pojazdów dopuszczonych do ru- 
chu w wymienionych państwach, jeżeli posiada- 
ja prawidłowo wystawione i nieprzedawnione 
międzynarodowe świadec!'wo samochodowe i mię 
dzynarodowe pozwolenie na prowadzenie samo- 
chodów, oraz jeżeli odnośne pojazdy są zaopatrzo- 
ne w znaki rejestracyjne państwa, z którego po- 
chodzą i w umieszczoną z tyłu tablicę z literami 
tego państwa. Tablice te od zmroku do świtu 
i podczas silnej mgły powinny być oświetlone. 

(2) Osoby, wymienione w ust. 1 powinny 
posiadać dowód uiszczenia opłaty na rzecz Pań- 
stwowego Funduszu Drogowego, jeżeli pojazd nie 
podlega zwolnieniu od opłaty i okazywać ten do- 
wód na żądanie organów kontrolujących. 

8 86. (1) Międzynarodowe pozwolenie na 
prowadzenie samochodów nie uprawnia samo 
przez się do prowadzenia pojazdów zarejestrowa- 
nych w Polsce. 

(2) Kierowca, posiadający międzynarodowe 
pozwolenie na prowadzenie samochodów, powi- 
nien stosować się do wszelkich przepisów ruchu, 
obowiązujących na drogach pub:icznych w Polsce. 

(3) Międzynarodowe świadectwo samochodo- 
we i międzynarodowe pozwolenie na prowadze- 
nie samochodów, powinny być okazywane na każ- 
de żądanie funkcjonarjuszów policji państwowej, 
służby drogowej i organów gminnych. 

$ 87. (1) W razie stwierdzenia, że pojazd 
wprowadzony do Polski z zagranicy n.e odpowia- 
da warunkcm dopuszcz 'nia pojazdów do ruchu na 
dregach publicznych w Polsce, wojewódzka wła- 
dza administracji ogólnej, w której okręgu stwier- 
dzono brak tych warunków, może odebrać prawo 
korzystania z międzynarodowego świadectwa sa- 
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mochodowego i zabronić używania pojazdu do 
czasu usunięcia braków. 

(2) W raz'e stwierdzenia, że kierowca, mają- 
cy międzynarodowe pozwolenie na prowadzenie 
samochodów, nie posiada kwalifikacyj, zapewnia- 
jących w dostatecznej mierze bezpieczeństwo pu- 
bliczne, wojewódzka władza administracji ogóln :j, 
w której okręgu brak kwalifikacyj stwierdzono, 
może odebrać prawo korzystania z międzynarodo- 
wego pozwolenia na prowadzenie samochodów. 

(3) Władza, która odmówiła uznania między- 
narodowego Świadectwa samochodowego lub mi;- 
dzynarodowego pozwo'enia na prowadzenie samo- 
chodów, powinna zawiadomić o tem Ministerstwo 
Komunikacji, podając w zawiadomieniu adres oso- 
by, której cdmówiła uznaria. 

8 88. (1) Przed zarejestrowaniem pojazdu, 
wprowadzonego do Polski z zagranicy bez mię- 
dzynarodowego świadectwa samochodowego, wol- 
no go użyć na przeciąg najwyżej dwunastu go- 
dzin jedynie dla pojazdu do najbliższego miasta 
wojewódzkiego na podstawie kwitu urzędu celne- 
go i pisemnego stwierdzenia terminu wjazdu 
przez państwowe organy bezpieczeństwa. 

(2) Kwit urzędu celnego należy okazywać na 
żądanie funkcjonarjuszów policji państwowej, 
służby drogowej i organów gminnych. 


Rozdział dziesiąty. 


Ewidencja pojazdów mechanicznych i ich kie- 
rowców. 

$ 89. Wojewódzkie władze administracji ogól- 
nej powinny prowadzić rejestry dopuszczonych do 
ruchu pojazdów mechanicznych i ich kierowców. 

S 00. Wojewódzkie władze administracji 
ogólnej powinny zawiadamiać Komisarza Rządu 
miasta stołecznego Warszawy o każdem udzielc- 
niu, przedłużeniu, odmówieniu udzielenia, czaso- 
wem odebraniu oraz odebraniu na stałe pozwo- 
lenia na prowadzenie pojazdów, podając imię, na- 
zwisko, rok urodzenia i adres kierowcy względ- 
nie osoby, której odmówiono udzielenia pozwole- 
nia, oraz imiona jego rodziców, tudzież rodzaj 
i numer pozwolenia. 

$ 91. Władze administracyjne obowiązane są 
zawiadamiać Komisarza Rządu miasta stołeczne- 
go Warszawy o każdym przypadku ukarania kie- 
rowców pojazdów mechanicznych, podając imię, 
nazwisko, adres i rok urodzenia kierowcy, imio- 
na jego rodziców oraz przepis naruszony i wy- 
miar kary. 

$ 92. Komisarz Rządu miasta stołecznego 
Warszawy prowadzi centralną ewidencję kierow- 
ców pojazdów mechanicznych z uwidocznieniem 
kar, jakie na nich zostały nałożone. 


Rozdział jedenasty. 


Postanowienie karne. 


$ 93. Winni przekroczenia przepisów niniej- 
szego rozporządzenia będą karani w myśl posta- 
nowień rozdziału IV ustawy z dnia 7 października 
1921 r. o przepisach porządkowych na drogach 
publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, poz. 656) w 
brzmieniu rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospo- 
litej z dnia 14 lutego 1928 r. (Dz. U. R. P. NTIS, 
poz. 151). : : 
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Rozdział dwunasty. 


Przepisy przejściowe i końcowe. 


§ 04. (1) Pojazdy mechaniczne i wozy przy- 
czepne pociągów drogowych, dopuszczone przed 
wejściem w życie niniejszego rozporządzenia do 
ruchu na drogach publicznych, powinny być przy 
stosowane do wymagań, zawartych w $ 3 tego 
rozporządzenia w ciągu sześciu miesięcy od jego 
wejścia w życie. 

(2) Minister Spraw Wojskowych zarz dzi do- 
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stosowanie wojskowych pojazdów do wymagań, 
przewidzianych w dziale drugim. 

$ 95. Rozporządzenie niniejsze wchodzi w 
życie trzydz.esiego dnia po jego ogłoszeniu. Jed- 
nccześnie z tym dniem traci moc obowiązującą 
rczporządzenieni Ministra Robót Publicznych i Mi- 
nisira Spraw Wewnętrznych z dnia 27 stycznia 
1928 r. o ruchu pojazdów mechanicznych na dro- 
gach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 41, poz. 306). 
Kierownik Minister. Komunikacji: M. Butkiewicz 
Minister Spraw Wewnętrzn.: Bronisław Pieracki 
Minister Spraw Wojskowych: /. Piłsudski. 


P BOTE KPTSUSWA WAĆ 


o zarobkowym przewozie osób pojazdami mechanicznemi w obrębie gminy miejskiej, 
(Uchwała Rady Ministrów z dn. 22.II 1933 r. pismo Ministra Komunikacji z dnia 28.II 1933 r. Nr. O. Or /IV/115/6). 


„lk 1. 

Na zarohkowy przewóz osób pojazdem mechanicznym 
na drogach publicznych (ulicach í placach) w obrebie gminy 
miejskiej należy, z wyjątkiem przewozów, określonych w 
art, 8. uzyskać koncesję. 

Art. 2. 
1) Koncesji udziela: 

1) na zarobkowy przewóz osób pojazdem meclhanicz- 
nym, z wyjątkiem przypadków wskazanych w p. 2 — zarząd 
gminy miejskiej: 

2) na zarobkowy przewóz osób antobusem w gminach 
miejskich, niewydzielonych z powiatowych związków samo- 
rządowych i na zarobkowy przewóz osób autobusem przez 
przedsiębiorstwa, działające przy udziale kapitału państwo- 
wego—powiałowa władza administracji ogólnej, a w m. st. 
Warszawie Komisarz Rządu m. st, Warszawy. 

(2) Rozporządzenie Ministrów Komunikacji i Spraw 
Wewnętrznych ustala przypadki, w których udzielanie kon- 
cesyj przez zarządy gmin miejskich wymaga zgody powia- 
towej władzy administracji ogólnej, a w m. st. Warszawie — 
Komisarz Rządu m. st Warszawy. 

Am. 3. 

W razie wvdania koncesyj w ilości nadmiernej. nie 
uzasadnionej miejscowemi siosunkami gminy miejskiej. wo- 
jewódzka władza administracji ogólnej może. po wvslncha- 
niu opinji właściwej izby przemysłowo-handlowej, wstrzymać 
wydawanie dalszych koncesyj. 

Art, 4. 

Gmina miejska, niewydzielana z powiatowego zwiazku 
samorządowego, ma pierwszeństwo da uzyskania koncesji na 
zarobkowy przewóz autobusem na własnym obszarze, przed 
innemi osobami, ubiegającemi sią o tę koncesję. 

Art. 5. 

Prawo prowadzenia komunikacji autobusami przez gminy 
miejskie, wydzielone z powiatowych związków samorzadowych, 
we własnym zarządzie (art. 8 ust l p. 1), może ohejmować 
również obszar sferv interesów mieszkaniowych gminy. 

Obszar ten określa właściwa władza nadzorcza 

Art. 6. 

Warnnki, pod któremi koncesje beda udzielane, pra- 
wą i obowiązki uprawnionego, czasirwania koncesii, rodzaie 
i wysokość opłat, jak również przyczyvnv wveaśniecia luh 
odebrania koncesji określa rozporządzenie Ministra Kamn- 
nikacji, wydane w poroznmieniu 2 Ministrami Spraw We- 
wnętrznych, Spraw Wojskowych i Skarbu. 

ATE 2. 

(1) Kto narusza przepisv nstaww niniciszej alhan ro7- 
pórzadzeń, na iej podstawie wvdanvch. ulega karze grzywnv 
do 3.000 (trzech tvsięcv) zł. albo karze aresztu do 3 miesiocv. 

(2) Da orzekania powołane są powiatowe władze admi- 
nistracji ogólnej. 

Avt. 8. 
(1) Nie potrzeha uzyskiwać koncesji na: 
1| przewóz osób pojazdami mechanicznemi 
przedsiębiorstw przewozowych w gminach 


miejskich 


mieiskich, wy- 


UZASAD 


Pówodv, uzasadniające wprowadzenie svstemn konee- 
syjnega na zarobkowy przewóz osób pojazdami mechanicz- 
nemi poza obszarami jednej eminv (ustawa z dnia 14 THU 1932 r 
Dz. Ust. R. P. Nr. 32 poz 336), istnieja także w odniesieniu 
do zarobkowvch przewozów poiazdami mechanicznemi w 
obrębie jednej gminy. Przy regulowanin tej snrawv kiera- 
wano się potrzeha nwzgledniania interesów emin miriskich. 
które z racji swoich zadań puhlicznych i gospodarki miejskiej 
zm — — I 2 G es 9 b 
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dzielonych z powiatowych związków samorządowych, jeżeli 
gmina prowadzi takie przedsiebiorstwa we własnym zarządzie; 

2) przewóz osób pojazdami mechanicznemi przedsię- 
biorstw państwowych „Polskie Koleje Państwowe“ i „Polska 
Poczta Telegraf i Telefon“; 

3) przewóz osób pojazdami mechanicznemi przedsię- 
biorstw lotniczych do portów i z portów lotniczych; 

4) doraźne przewozy wycieczkowe, organizowane przez 
towarzystwa lurystvczne o charakterze społecznym, które nie 
uprawiają przemysłu przewozowego; 

5) przewóz pracowników z miejsca pracy i do miejsca 
pracy pojazdami mechanicznemi przedsiębiorstwa; 

6) przewóz chorych pojazdami mechanicznemi szpitali, 
pogolowi ratunkowych, kas chorych, lecznice, towarzystw ra- 
tuukowych; 

7) przewóz zwłok pojazdami mechanicznemi przedsię- 
hiorstw pogrzebowych: 

8) przewóz gości hotelowych z dworców kolejowych do 
hoteli i z hoteli do dworców kolejowych pojazdami mecha- 
nicznemi przedsiębiorstw hotelowych. 

(2) Przewozy, wymieniane w ust. 1 wp. 3, 4, 5,6 if podle- 
gaia zgłoszeniu, stosownie da przepisów iakie wyda Minister Ko- 
munikacji w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnętrznych. 

Art. 9. 

Koneesia na przewóz asóh pojazdami mechanicznemi, 
poza abszarami jednej gminy, nie uprawnia sama przez się 
da wvkonvwania zarohkowega przewózn. określonega ustawą 
niniejszą, jednakże nie bedzie wvmasana osobna koncesiana 
wiazd do miasta. przeiard przez miasta i wyjazd z miasta poiaz- 
dów mechanicznych, knrsniącvch poaza ohszarami jednej gminy, 
jeśli linia przewozowa, pa której adhvwaia się przewozy pro- 
wadzi do miasta, z miasta alho przechodzi przez miasto. 

Art 10. 

(1) Osabv, które w dniu ogłoszenia nstawv niniejszei 
wykonvwuja przewóz. określany w art. 1, mosa go nadal wv- 
konvwać hez uzyskania kanecesii, aż da znżwcia posiadanvch 
palazdów. nie dłnżei jednak niż przez okres dwóch lat od 
dnia ogłoszenia nstawv ninieiszei. 

(20 W ciagn trzech miesiecv no osłoszenin nrzepisów, 
wydanych na podstawie art, 6 i stasawnie da tvch przepisów, 
powinny wszystkie osohv, wymieniane w art, 4. naddać za- 
twierdzenin taryfy przewozowe. a nsohv, które wyvknonywsia 
przewóz osóh antahnsem, powinny nanadta złażvć kancje alba 
palise nheznieczeniawa na zaheznieczenia roszczeń 7 tvtnłn 
odpawiedzialności cywilnej za szkody, powstałe wskutek wy- 
konvwania przewońzn 

Art. 11. 
nafawv ninireiezoj norncza sie Miniefrawi 
Ministrami, 


W+ękananie 
interesowanvmi 
art 7 zaś Ministrowi Spraw Wewnętrznych. 
Art. 12, 
Ustawa niniejsza wchodzi w żwrie na 
7 wyjatkiem waiewództwa 
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całym aohszarze 
śląskiego, w 3 
miesiace na agłoszenin Postanowienia art. 10 wchodzą w ży- 
cie z dniem agłoszenia. 
NIENIE ý 
zainteresowane sa takamnnikacia w ahrehie minv mieiskiei, 
Zahozricezenin intoraeáw miny miniekiei znaidnie ewj 
wyraz w tem, ża dla emin mieiskich, wvdzialonyeh 7 nawija- 
towvch zwiazków kamnnalnveh. zmiorzainoeveh prawadzić ko- 
mun'kac'e antohnsawa we wlasnym zarzadzie, nia hedzie wv- 
masrana kancesia, a dla min miriskich, nie wwvdzielanvch z 
powiatowych zwiazków samorzadowwch, przewiduje projekt 
pierwszeństwo do uzyskania koncesji. - zyja: 


Druk, T-wa Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa, Elektoralna 18. 


i 4 Aah 6 PL A 


EH 


la? R) z, 
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FO u SZ; AuREsusdOWE 


CITROEN 


O NOŚNOŚCI BRUTTO 3000 KG. 


6-cio cylindrowy elastyczny silnik 45 H. P 
7 poprzeczek wzmacniających. 
4 satelitowy dyferencjał. 
4 hamulce servomechaniczne. 
Hamulec ręczny działający na transmisję. 
7 kół z egumieniem. 


Podwozie bogato zaopatrzone w akcesorja. 


Cena 15.250 złotych. 


POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODÓW 


CITROEN 


Warszawa, Czerniakowska Nr. 199, telefon 8-04-07. 


Drnkarnia Tow. Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa Elektoralna 18. 


